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EISENBAHNWESEN. 



EINLEITUNG. 

Der europäische Ingenieur, welcher sieh zum Studium der 
Eisenbahntransportmittel und dea Betriebsmaterials über- 
haupt zur Weltausstellung in Philadelphia 1876 begab, würde 
wohl ein aebr unvollständiges Bild dessen, was jetzt diesbezüg- 
lich geleistet wird, empfangen haben, wenn er sich nur auf das 
Studium des innerhalb der Ausatelliingsgrenzen Gebotenen be- 
schränkt hätte. 

Vom europäischen Continent war nahezu nichts Neues im 
Eisenbahnwesen nach Amerika gesandt worden; Grossbritannien 
war schwach vertreten und selbst die Vereinigten Staaten von 
Nordamerika hatten, wegen Mangel eines gemeinschaftlichen Vor- 
gehens von Seite der Ei b en bah nge seil Schäften oder der die Aus- 
rüstung derselben besorgenden Werkstätten, weitaus kein voll- 
ständiges Bild all' dessen geliefert, was, weil in Europa noch 
nicht bekannt, dem dahin gekommenen Fachmanne das Interesse 
der Neuheit geboten hätte. 

Nichtsdestoweniger dürfte wohl kein Eisenbahntechniker es 
in Abrede stellen können, dass er gerade in Bezug auf amerika- 
nische Eisenliabntransportmittel oder Betrieb smateriale sehr viel 
ijeues und Intereäsantes zu sehen bekommen habe. Es genügten 
«inige Ausflüge auf den Bahnen, um, Dank der Zuvorkommen- 
lieit der dieselben leitenden amerikanischen Fachgenossen, Kennt- 
niss von den meisten gegenwärtig in Amerika gebräuchlichen 
Setriebseinrichtungen zu erhalten. 

Wenn wir von den Locomotiven, über welche ein beson- 
«Jerer, eingehender Bericht von anderer Seite geliefert wird, ab- 
sehen, ao sind es die Wagen, welche in erster Linie sowohl in 
ihrer Allgemeinheit als in ihren Details viel Interessantes boten. 
Auch der Oberbau und die diversen Bahnauarü stungen, 
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ohwohl in manck^r Besiehimi; Tf4r ^remgpr -nr^sachmteiL als 
auf dttii BaJinen Oesterreiciis. i^eben iem ?ti«:kiiianrakr Tiieie imts- 
liche Lehren. 

.^wohl zur Rrgtuiznng 'iea in ter Anssteilnn^ Feniemieii» 
ala znr riehagen Benrcfafiälnn^ 'tes in ierseib^n: ^ »TTKuibiiffiL war 
da» Stndiam >{@r ameziksmiaetitHL Baiamtii .r^**^^^. W!r zumbt^iL 
ftaher aacii «ia» Reanitar *L^ ww ibtsr »iifr (xreazes ib» Aziaafiaet 
Inn^sraome» ansisefieimtrai Btsobaciiixiiigisi iiier ieafen sä üiILeii. 

Der geg^ awür t ig* Btarieiit ist ToratiimiiitJL Ä- :^^p^l^ü^w'i^e 
jiBi mt4ir noek. er ist insQesHlmier^^ tär iWCEzroiisiBscK W-MÖsefsanisat^fL 
Ti^FÜas^ S pfiflAMTTTiip rFfr voa. womr üudi v t i m M^Mwii- aö^bt bKr 
m Lande sciuML btikaanten ä^eg^nsciiiiieai werriea 3aim. Tb»- 
Iiehkeii: Tcarnne^^en^ w^t&hi. Jeas. weiche ^n Biiii iensL. was 
<üe AiL^ste^Uiia;^ bot. wtem^hen. ifiiTeiL wir waoL aof £e 
SLatalore Tcrwräeft: dceae wer&;n Ttbcäce^iii^ mool aeae^SL. 
wir nicht t^ •eop^pdisehe ATäSteilungK^^sQisdiiim^ an» (her 
im» hehasi&ifiem Abchieäbnie ihen^hen» wdmnstiäisi 'hsr Btsiekt 
äch naheza aoasehfieäsfiek mic i»*!! Ttja -^9k 



saauaefeea^ i. h. n» asacftun wir 'Xni^ Ibatxmkt 
halb jer ExpisaniiMt Mier aof Tnser^n: ^to- wat gBi»*ff 

m» <sh^iä9 iKaLwicttM. ak <äe Aiisa»^. »m 



grifrygciefl. Tns»rr?r TfÄeai Benfcst« m Jaor^ t!?r:f >i«her w ihn ad 
jier im. Laste ^ies^ Sc>miirr^ l!>r^ wie^fitnSüiOKit ^^amKfta Üben. 
S^iätsrr<f r^ciadBtii Ia: oer <?B)eQKrse ulng!«» ^ iii iitaU aaf 
&r T»fr i?äi Jakrvai j^Kurii^peWs VrÄiS« uUkhil i^ffwns. — 

ans 91=2 5k «as^ Iiawa^ d<^ Lasm^t«^ «üs^ir^oiKiii&^it CrrSsalioB, 
»iwfe ntz frtärai Imahntii^iit« 3«^ L«Mei«^ 4??^!rvijrsa£ iaJw, am 
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erklären zu können. — Wo die EUcksicbt der Längenausdeh- 
Dung keine Begründung liefert, dürfte sie der Umstand bieten, 
dasa sehr grosse, poUkommen unbewohnte, nocb nahezu im 
Urzustände befindliche Ländereien von dieser Bahn durchzogen 
werden. 

Die amerikanischen Bahnen sind anfänglich die Förderer 
der sich rasch ausdehnenden Civilisation ; sie werden aber, wenn 
nur erst durch dieselben die grossen Naturschätze zugänglich 
gemacht wurden und sich sodann Industrien in unglaublich kurzer 
Zeit entwickelt haben, von diesen sehr bald zu bedeutenderer 
LeiatungslUhigkeit gezwungen, als irgend eine unserer österreichi- 
schen Bahnen auf die Dauer je zu bieten hatte. 

So verschieden als die Zwecke und die gestellten Anforde- 
rungen, so verschieden sind auch die zur Befi-iodigung derselben 
auf den Eisenbahnen zu treffenden Einriebtungen. Viele der im 
Beginne ganz entsprechenden Anordnungen werden bald ungenü- 
gend, viele überflüssig. Trotz der goiingen Pietät, die der amerika- 
nische Ingenieur für Hergebrachtes hat, wird dennucb die Beseiti- 
gung all' des nicht mehr strenge Gebotenen nicht immer gleich 
vorgenommen, und nur die Kenntnißs der Entwicklungsgeschichte 
der amerikanischen Bahnen gibt oft, wenn nicht die Rechtferti- 
gung, so doch die Erklärung für manche uns für den ersten 
Moment befremdende, aus der Zeit der Kindheit hergebrachte 
Anordnungen oder Einriebtungen. 

Ohne der Schilderung der Einzielheiten vorgreifen zu wollen, 
mag zur Erläuterung des Gesagten nur beispielsweise angeführt 
werden, dass die heutzutage noch an allen amerikanischen Loco- 
motiven angebrachten grossen Bahnräumer (,,cow-catcber", d. h. 
Kuhfänger) durch den Umstand bedingt waren, dass die ersten, 
ohne irgend welchen Abaebluas hergestellton Eiaenhabnen ihre 
Züge oft durch grosse Viebheerden gefährdet sahen. — Selbst 
auf jenen Bahnen, auf welchen die Bahn ein friedungen schon mit 
einer Sorgfalt diirchgeftlhrt sind, welche an die bei uns be- 
stehende mahnt, sind die Locomotiven stets nocb mit jenen 
chai-akte ristischen Räumern verseben, welche dann zwar die ur- 
sprüngliche Wichtigkeit verloren haben, aber immerbin nocb durch 
Beseitigung etwaiger auf der Bahn liegender Hindernisse zur Er- 
höhung der Sicherheit beitragen. 
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In gleicher Weise hat sich die doppelte AufliftngTing Aef- 
Wagen auf den mit geringer Aehaeaatellung gebauten Radgestellen 
(Tracks) selbst auf jenen Bahnen erhalten, welche mit vorzüg- 
lichem Oberbau versehen sind und deren Krilmmungen weitaus 
grössere Achsenstellung zuliessen. Diese beinahe ausschliesaliohe 
Bauart aller amerikanischen Wagen, welche ursprllnglich wegen 
der Mangelhaftigkeit des Oberbaues und der scharfen Krüm- 
mungen nahezu eine Nothwendigkeit war, hat sich aber aus an- 
deren Gründen als blos, weil sie in trüberer Zeit eine Noth- 
wendigkeit war, erhalten, ~ Die charakteristische Aufliängung der 
amerikanischen Wagen ist beibehalten worden, weil sie mit der 
beliebten grossen Wagenlftnge in innigem Zusammenhange steht, 
weil sie die selbst auf dem besten Oberbaue vorkommenden 
ErschütteruDgen am besten abschwächt und weil sie ea gestattet, 
dass Wagen ohne Gefahr auch auf die ungünstigst situirten 
oder noch unvollständig ausgestatteten neuen Eisenbahnen über- 
gehen. 

Die grosse an der Vorderfläche jeder amerikanischen Loco- 
motive angebrachte, weithin leuchtende Laterne; die statt der 
Dampfpfeife verwendete, das Herannahen des Ziigea verkündende 
Signalglocke der amerikanischen Locomotiven^ die grosse der 
Verbesserung der Bremsen geschenkte Aufmerksamkeit; die 
grosse Zahl der in Verwendung stehenden Schlaf- und sonstigen 
Luxuswagen und viele andere Eigenthüralichkeiten der amevika- 
niBcfaen Eisenbahnen lassen sich nur beurtheileo, wenn man, wie 
bereits erwähnt, die Verhältnisse, unter denen sie entstanden sind, 
und die Bedüriniase und Gewohaheiten, denen sie Rechnung 
tragen mUssen, kennt. 
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ALLGEMEINES ÜBER DIE EISENBAHNEN IN DEN VER- 
EINIGTEN STAATEN VÜN NORD-AMERIKA. 

Während die Vereinigten Staaten von Nordamerika das 
Jahr 1876 als das 100jährige Jubiläumsjahr der Unabhängigkeit 
feiern, hat dieses Jahr für die Eisenhahnen jenes grossen Con- 
tinentes die Bedeutung, dass es das 5(yährige Jubiläum der ersten 
amerikanischen EisenbabDconcession ist. 
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Mit Ende des Jahres 187Ö hatten die amerikanisch ea Eisen- 
bahnen bereits eine Gesammtausdehnung von 120.200 Kilometer. 

Der jährliche Zuwachs ihrer Ausdehnung seit dem Jahre 1830 
ist aus der nachfolgenden Tabelle I ersichtlich: 

Länge der seit dem Jahre 1830 bis znm Jalire 1875 jährlich im 
Betriebe geBtaudeuen Eisenbahnen In den Vereinigten Staaten. 





BabnlBnge 




HaliDlilDnt 




BahnWüge 




in 


Jahr 




Jiüir 






Kilomat.r 




KlLomatei- 




KUometBr 


1830 


37 


1846 


7937 


1882 


51.713 


1631 


1S3 


1847 


9013 


1863 


53.404 


1833 


369 


1848 


9661 


1864 


64.592 


1833 


612 


1849 


11.8£8 


1865 


56.489 


1834 


1019 


1850 


14.624 


1866 


59.291 


1836 


1768 


1861 


17.681 


1867 


63.234 


188fi 


aoöD 


1862 


20.782 


1868 


68.030 


1837 


3410 


1863 


24.780 


1869 


76.00Ö 


1BS8 


30SQ 


1854 


26.919 


1870 


85.166 


1839 


3706 


1865 


29.681 


1871 


97.614 


1810 


4637 


1856 


36.446 


1672 


107.443 


1841 


6691 


1867 


89.460 


1873 


114.062 


18« 


648-2 


1868 


43.418 


1874 


117.113 


1843 


6638 


1859 


46.360 


187Ö 


120.200 


1844 
1845 


7047 
7469 


1860 
1861 


49.322 






60.370 





Der jährliche Zuwachs war über die sämmtlichen Staaten 
sehr ungleich vertbeilt, und wird die Angabe der Länge der auf 
die einzelnen Staatengruppen zu verschiedenen Zeitpunkten ent- 
fallenden Eisenbahnen am deutlichsten zeigen, wie bis zum Jahre 
1856 die Entwicklung des Eisenbahnnetzes vornehmlich auf die 
der Küste des atlantischen Oceans zunächst gelegenen Staaten 
beschränkt war, während in dem folgenden, mehr aber noch in 
dem lelzten Decennium, die Bahnen vornehmlich in dem cen- 
tralen Theile des nordamerikanischen Continentea — nämlich in 
den sogenannten „westlichen Staaten" den raschesten Aufschwung 
nahmen; sowie daes der Eisenbahnbau in den nächst der Küste 
des stillen Oceans gelegenen Staaten erst im Jahre 18ö5 begann, 
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bis zum Jahre 1865 nur sehr Ungsam fortschritt and erst im 
letzten Jahrzehnte eine grössere Entwicklung erfuhr. 

Es dürfte, da die Zusammeniassung gewisser Staaten in 
verschieden genannte Staatengruppen üblich ist, angezeigt 
sein, diese Gruppirung nlüier zu beleuchten. 

Die ,,Neu-EngIand-Staaten'' sind die folgenden: Maine, 
New-Hampshire, Vermont, Massachusetts, Rhode-Island und Con- 
necticut. 

Als „Mittelstaaten" bezeichnet man: New -York, New- 
Jersey, Pennsylvania, Delaware, Maryland, West- Virginia und 
den Columbia-District. 

Die „W est Staaten'' sind: Ohio, Michigan, Indiana, Illinois, 
Wisconsin, Minnesota, Missouri, Utah und Colorado. Man zählt 
überdies auch die Territorien von Wyoming, Dakota, Montana, 
New-Mexiko und jene der Indianer zu der Weststaaten -Gruppe • 

Zu den „Südstaaten" zählen: Virginia, Nord -Carolina, 
Süd-Carolina, Georgia, Florida, Alabama, Mississippi, Louisiana, 
Texas, Kentucky, Tennessee und Arkansas. 

Die „Pacific-Staaten'' endlich umfassen : California, 
Oregon, Nevada und das Washington-Territorium. 

Die nachstehende Tabelle II zeigt die Länge der in diesen 
Staatengruppen zu verschiedenen Zeitpunkten hergestellt gewesenen 
Eisenbahnen in Kilometern ausgedrückt: 



TabeUe II. 



Bezeichnung: 

der 

Staaten^ruppen. 


In Kilometern 
ausgt'drückte Bahnlängen in den Jahren: 


1845 


1855 


1865 


1875 


Neu-£ngland-Staaten . . 
Mittel- „ 
West- „ . . 
Süd- „ . . 
Pacific- „ . . 


1566 

3381 

602 

1910 


5.585 
8.812 
7.353 
7.820 
11 


6.173 

13.748 

20.684 

15.507 

375 


9.077 
23.731 
57.714 
25.630 

4.048 


Zusammen in 
den Vereinigten Staaten 


7459 


29.581 


56.489 


120.200 

« 



Während nun die Mittelstaaten, im Verhältnisse zu ihrem 
Flächenmasse . die mit Eisenbahnen am reichsten, die Pacific- 



■Staaten aber die am wenigsten versehenen sind, erscheinen im 
Verhältnisse zur Einwohnerzahl di<! Westataaten als die best, die 
Mittelstaaten hingegen als die mindest bedachten. — Die pro 
Bahnkilometer aufgelaufenen Kosten waren in den Sudstaaten am 
niedrigsten, in den Mittelstaaten am höchsten. 

Um das übersichtliche Bild des Eisenbahnwesens der Ver- 
einigten Staaten au ergänzen, sind in die nachfolgende Tabelle lU 
ausser den die vorerwähnten Verhältnisse nachweisenden Daten 
auch Aufschlüsse über die Betriebsresultate, sowie über das Be- 
trieb smateriale aufgenommen, insoferne als solches unter Benützung 
der letzt erschienenen, von W. H. & V. H. Poor herausgegebe- 
nen Eiaen bahn Statistik möglich war, und zwar für das Betriebs- 
jahr 1875. 

Die Giündung der Mehrzahl der Bahnen ist in Amerika 
der Initiative von Männern zu danken, welche durch die Her- 
stellung von Eisenbahnen den Wünschen und Bedürfnissen der 
Grundbesitzer in den von der Bahn zu durchziehenden Lände- 
reien Rechnung zu tragen strebten, um hiediireh entweder ihre 
eigenen materiellen Interessen zu fördern, oder um an politischem 
Einflüsse zu gewinnen, oder auch blos um dem Vaterlande Nutzen 
zu bringen. 

In der Regel wurden die Babnconcessionen je nach der 
Ausdehnung über einen oder mehrere Staaten, von der Verwaltung 
des einzelnen Staates oder von der Regiemng der Vereinigten 
Staaten gegeben. — Ursprünglich wurden meist nur kurze Bahn- 
strecken concessionirtj doch bald vereinigten sieh die sich an- 
einander reihenden oder die sich bekriegenden nebeneinander 
laufenden Bahnen zu grossen Bahngesellschaften, wie es 
heute die Pennsylvania-, die Philadelphia-Reading-, die New-York 
Central & Hudson River-Eisenbahn und viele andere sind. 

Wenn bestehende Gesetze eine vollständige Verschmelzung 
nicht zuliessen, erfolgte dieselbe unter verschiedenen anderen, das 
Gesetz umgöhenden Formen. Bald ward die Betriebsfühi-ung über- 
nommen, bald die ganze Bahn auf die durch diu Gesetze zu- 
gelassene längste Pachtdauer von 999 Jahren in Pacht genommen. 

Trotz dieses in den Vereinigten Staaten, sowie in allen 
Ländern wahrgenommenen Bestrebens der Eisenbahnen, duvchVer- 
einigung die Concurrenz zu beseitigen und das Monopol her- 
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zustellen, bestehen iür die Mehrzahl der t'requenten Verkehrs- 1 
richtiingeo noch verschiedenen Gesellschaften gehörige Bahnver- 1 
biudungen. Die Staaten eelhst besitzen keine Eisenbahnen; doch ] 
üben sie Sowohl als die Kegierung der Vereinigten ätoaten üb^J 
' die den Privat- Unter oeLinungen gehörigen Bahnen die Con^ 
trole aus. 

Dieses Recht der Ueherwachung und verachiedene 
den Staaten eingeräumte Begünstigungen, wie z. B. er- 
niässigte Tarife flii' die Postsendungen und für den Transport 
von Militär- oder Kriegsmaterial; Beschränkung der Tarife für 
wichtige Producte auf gewisse Grenzen und Aehnliches mehr, 
erlangt die Regierung durch Gegenzugeständnisse, deren wichtigstes 
wohl die unentgeltliche Ueberlassung von Grund und Boden an 
die Eisenbahn Unternehmungen, deren Linien durch neu aufzu- 
schliessende Ländereien ziehen, ist. — Um dass auch dem Staate 
aus der Erhöhung des Bodenwerthes, welche eine nothwendige 
Folge des Bahnhaues ist, ein Vortheil erwachse, wechseln die 
der Eisenbahn überlassenen Grundstucke, der Bahnstrecke ent- 
lang, mit den dem Staate zum Verkaufe vorbehaltenen ab. 
Diese Landabtretungen („Land-Grants") können in manchen Fällen 
die Baukosten decken. 

Im Staate Texas ward inn Jahre 1854 durch ein Gesetz 
„zur Förderung des Eisenbahnbaues durch Schenkungen von 
Land" bestimmt, dass, sobald Strecken von 40 Kilometer eröffnet 
werden, der betreffenden Eisenbahn Unternehmung pro Kilometer 
Sahn zehn Sectionen Land von je 260 Hektaren überlassen 
werden. 

Unter ahn liehen Begünstigungen wurden in neuerer Zeit 
die Union- und die Central- Pacific -Eisen bahn erbaut. 

Ungeachtet der zugenommenen Ausdehnung der unter der- 
selben Leitung stehenden Eisenhahnlinien und trotz der an 
Stelle der leidenschaftlichen Coacurrenz getretenen Verständigung 
und Vereinbai'ung zwischen den Eisenbahnunternehmungen hatte 
der Verkehr durch den Uebergang von einer Bahn auf die andere 
oft zu leiden. Die langen Reisen, welche in Amerika sowohl 
Personen als Sachen zurücklegen, bringen es mit sich, dass trotz 
der bedeutenden Auadelmung einzelner Bahnen diese Uebergänge 
sich wiederholen. 



Um Qim für den Güterverkehr sowohl die 
Paaairen verachiedener Bahnen leicht erwachsenden Zeitverluste 
zu vermeiden, als um es trotz der Verschiedenheit der Fracht- 
sätze dem Versender oder Empfänger zu erleichtern, die Kosten 
des Transportes zu ermitteln oder zu vereinbaren und zu be- 
gleichen, sowie um etwaige Beschwerden oder Ersatzansprüche 
leichter geltend zu machen, bildeten sich Transportgesellschaften. 

Diese Transportgesellschaften schlössen mit vielen 
Eisenbahnen Verträge, laut welchen diese letzteren die den Trans- 
portgesellschaften gehörigen Wagen gegen fixe Entschädigungen 
auf ihren Linien mit bestimmter Geschwindigkeit zu befördern 
haben. Sowohl die Verladung als die Abladung blieb in der Eegel 
dem Personale der Transportgesellschaften Hberlassen, welches 
oft sogar fiir die der Eisenbabnunternehmung direct Ubergebenen 
Tran Sportartikel die Stationsmanipuiationen gegen eine von der 
Eisenbahn gezahlte Entschädigung besorgt. 

Wie man sieht, erwuchs dujeh Einführung dieser Trans- 
portgesellschaften nicht nur für die Parteien ein Vortheil, sie 
lösten auch den Gütermanipulations dienst nahezu ganz von den 
librigen Eiaenbahndienstzweigen los und brachten so eine Ver- 
einfachung des Eisenbabndienetes zu Wege, welche ökonomische 
Vortheile sowohl ftlr die Eisenbahn als für die Transportgesell- 
schaft bot. 

Die Zahl der derartigen, über eigenen Wagenpark ver- 
fügenden Transportgesellschaften ist bereits eine grosse. — Wir 
wollen von der gi-ösaten derartigen Unternehmung, nämlich von 
der „Empire Transportation Company", welche ihren Sitz 
in Philadelphia bat und welche in der Ausstellung in einem 
eigens erbauten Pavillon alle ihre Zweige der Thätigkeit durch 
Modelle und interessante statistische Tafeln veranschaulichte, 
einige Daten liefern, um von der Bedeutung derartiger Unter- 
nehmungen, welche auf das ganze Wesen des amerikanischen 
Eisenbahnbetriebes einen grossen Einfluss üben, eine Vorstellung 
zu schaffen. 

Im Juni 18ß5 begann die Empire Transportation Comp, ihre 
Thätigkeit mit ganz bescheidenen Mitteln, doch bald musste sie 
die Zahl ihrer Wagen, die Ausdehnung ihres Dienstes und die 
Zahl der Eisenbahnen^ mit welchen sie Vertrüge schlosa, ver- 
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mehren. — Im ersten Jahre ibres BestandeB besorgte sie den 
Transport von cirua 74.000 Tonnen Güter, welchem eine Leistung 
von ungefähr 59,600.000 Tonnen-Kilnineter entsprach. Nach zehn- 
jährigem Bestände hatte sie in einem Jaire, nftmlich in dem mit 
30. Juni 1875 endenden Betriebsjaiire, nahezu 1 '/2 Millionen 
Tonnen Güter aller Art hefördert und eine Tranaportleistung 
von ungefähr ISll'/^ Millionen Tonnen pro Kilometer bewirkt, 
Ihre Thätigkeit war somit nach lOJahren eine 2'2fache geworden. 

Die Zahl der gi-ossen Güterwagen aller Art, welche sie beute 
besitzt, beläuft sich auf über 4500 Stücke; sie hat überdies auf 
den verschiedenen grossen Binnenseen 15 Seh raubendampf er und 
5 Segelschiffe. 

Um das Petroleum aus der Oelregion bis zu den Verlade- 
stationen der zunächst liegenden Hauptbahnen zu befördern, 
verwendet die Empire Transportation Coaip. sehmied eiserne 
Röhren von circa 5 Centimeter Durchmesser. Die Gesammtlänge 
der bisher hergestellten derartigen schmiedeisernen Röhrenstränge 
betragt ungefähr 650 Kilometer. Seit dem Jahre 1H66, in welchem 
Jahre die Zuleitung des in der Oelregion gewonnenen Oelea zu 
den Verladestationen der Hauptbahnen mittelst Röhren begonnen 
hat, bis zum 1. April 1876 wurden in dieser Weise circa 
1.423,443.000 Liter rohen Petroleums zugeführt. 

Die Empire-Transportgesellscbaft hat eine Organisation, 
welche mit einer in grossem Massstabe angelegten commerciellen 
Eisenbahndienslabtheilung unserer Bahngesellachaften verglichen 
werden kann. Während der Sitz der Gesellschaft und auch das 
Hauptbureau in Philadelphia ist, hat die Empire Transportation 
Comp, exponirte Oberbeamte in Pittsburg, Williamsport, Erie und 
Oil City {im Staate Pennaylvanien) , ferner in Cleveland (Ohio), 
Buffalo (New-York) und Detroit (Michigan). 

Die Zahl der commerciellen Agentien in diversen Städten 
tibersteigt hundert und befinden sich solche sowohl im fernen 
Westen, wie z. B. in St. Louis (Missouri), Chicago (Illinois) und 
Omaha (Nebraska), als im Süden in Baltimore (Maryland) und 
jm Norden in Milwaukee (Wisconsin), Detroit (Michigan) und 
Boston (Massachusetts). 

An den wichtigen Einm (In dungssteilen für den Güterverkehr 
hat die Empire Transportation- Gesellschaft auch ihre eigenea 
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Lagerhäuser und GüterHtationen erriehtet. — So z. B. hat aitr 
Philadelphia, in Ei'ie und anderen Plätzeu groBse Getreidespeicher 
„Elevators", errichtet, in welchen das zugeflihrte Getreide in 
hohen Reservoirs untergebraeht wird, bis es zur Weiter Verfrach- 
tung verladen oder sonstiger Verwendung zugefilhrt wird. Die 
Güterbahnhöfe in Philadelphia und Baltimore, sowie die Werfte 
von CommuDipaw, in welcher die Verschiffung des mittelst der 
Central Kailroad of New-Jersey zugeflihrten Petroleums erfolgt, 
sind ebenfalls sehr bedeutende, von der Empire Transportation 
Comp, hergestellte Installationen, welche den mit ihr im Ver- 
trags Verhältnis b stehenden Eisenbahnen, dem Publicum, ganz be- 
sonders aber ihr seihst, von grossem Nutzen sind. 

Wie klein erscheint uns neben solch' grosser Unternehmung, 
der schüchterne Versuch, der vor Jahren mit VV agen leih ge Seil- 
schaften hei uns in Oesterreich und Ungarn gemacht wurde. 

Selbst die steten Bemühungen, welche sich durch Verband- 
tarife, durch gegenseitige Wagenben ützungaverträge, durch fre- 
quente Directorenconferenzen etc. äussern, vermögen bei uns jene 
Vortheile nicht zu bieten, welche derartige grosse Transport- 
Unternehmungen gewiss auch bei uns bieten würden. 

Auch in den Vereinigten .Staaten hatte man in früherea 
Jahren durch Vereinbarungen über gegenseitige Wagen- 
benützung den Durchgangsverkehr über mehrere Bahnen erleich- 
tert, und es bestehen heute noch zwischen den Bahnen derartige 
Vertrüge, welche jedoch durch die grosse Zahl der Wagen, welche 
Privaten und Transportgesellschaften gehören, an Bedeutung ver- 
loren haben. Gegenwärtig wird gewöhnlich pro achtrftderigen 
Güterwagen und englische Meile 1 Cents gerechnet, was un- 
gefähr 0'6 Cents pro Kilometer entspricht. Diese Pacbtgebühr, 
welche übrigens auch an eine Zeitgrenze gebunden ist, war in 
früheren Jahron um die Hälfte höher. 

So wie dieTiansporlgesellscbaften den Eisenhahnen bezüglich 
des Güterverkehrs zu Hilfe kommen, so thun es die Express- 
Gesellschaften bezüglich der Eilgüter. Es verkehrt auf den 
Hauptiinien der amerikanischen Eisenbahnen kaum ein Personen- 
zug, in welchem nicht ein, einer Expressgesellschaft gehöriger 
Wagen enthalten wäre. Ebenso wie die den Transportgesell- 
Bchaften gehörigen Wagen, so tragen auch die von den Express- 
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geBcIlacbaften benützten Wagen äusaerlicb die Bezeichnung der 
betreffenden Geaellschaft. 

Die Expi'esBgeaellsebaften schliessen mit den Eiaenbalingesell- 
scbaften Verträge ab, auf Gruud deren sie den ganzen Eilgutdieost, 
inclusive der Zu- und Abstreifung besorgen. Zur Bequemlichkeit 
des PublicumB haben sie überdies nablroiche Bureaux in den 
Städten und besorgen gegen massigen Tarif auch die Paket- 
sendungen im Innere der Städte, In den Pacific -Staaten hat 
sogar die Regierung mit der mächtigsten der dortigen Espress- 
gesellsehaften , nämlich mit jener von Wolla & Fargo, ein 
Ueberein kommen wegen Zustellung der Postsendungen getroffen. 

In den meisten Fällen haben die Eisuabahngeseilschaften nur 
die Handhabung des Reisegepäckes zu besorgen. Sie trachten 
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dies mit möglichst geringem Aufi 

verzichten deslialb, wenn 
der That, auf jedo Entach 
läckes. 

je in den Vereinigten Staaten reii 
der geringen Belästigung, die ihm daselbst die Befon 
Gepäckes verursachte, eine gute Erinnerung bewahren. Wir 
glauben daher hier mit wenigen Worten die Gepäcksmanipulation, 
welche übrigens mit der Aufgabe, welche den Expresagesell- 
ächafien zufällt, in innigem Zusammenhange steht, erwähnen zu 
sollen. 

Der Reisende, welcher seine Fahrkarte entweder im Hotel, 
in welchem er woijnte, oder in irgend einem der in jeder Stadt 
zahlreichen Verkaufs! oeale von Eisenbahn-Fahrkarten gelöst hat, 
oder falls er ohne Fahrkarte an die Station kommt, sie daselbst 
bei den in Folge dieser zahlreichen Verkaufsorte nicht stark in 
Anspruch genommenen Bilietencasaa löst, hat sich blos an den 
am Perron stehenden „Baggage-Master", d. i. den Gepäckaexpe- 
ditor, unter Vorweisung seiner Fahrkarte zu wenden, um dass 
sein Gepäck mit dem „Check", d. i. mit der Marke, fiir die Sta- 
tion, nach welcher er reist, versehen, werde. 

Es besteht zwar die Vorschrift, dass jedem Reisenden nur 
45 Kilogramm Freigewicht zugestanden werden, doch wird die- 
selbe so wenig beachtet, dass man beinahe nie zur Abwäge dea 
aufzugebenden Gepäckes schreitet. 
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Der Gepäckaexpeditor hftt eine grosse Zalil von Loderstreifen 
zu seiner Disposition, auf deron jedem zwei mit derselben Nummer 
und demselben Stationsnumen versehene Blechmarken oder 
„Checks" anfgefasat sind. Nennt man nun die Station, nach 
welcher das Gcpäckastöck expedirt werden boII, so nimmt er 
einen Riemen, auf welchem Marken mit dem Namen der be- 
treffenden Station sich befinden, reicht dem Reisenden die eine 
der Marken und befestigt mittetat des Riemens, der zu diesem 
Behufe an beiden Enden mit knopflochavtigen Schhtzen verBchen 
ist, die andere in der in Fig. 1 ersichtlich gemachten Weise 
an das GepäckaatUck. Hat der Reisende zwei, drei oder mehr 
GepäckastUcke, so erhält er zwei, drei oder mehr solcher Blech- 
marken von circa acht Quadratcenlimeter. 

P(j ] Wie man sieht, wird durch 

d e Expedition weder Schrei- 
bere noch Abwäge, noch 
Handl abnng von Kleister und 
Nummenizettel, noch Abstem- 
pelu g bedingt, üer Gepäcks- 
expeditor steht nächst dem Ge- 
päckswftgen und wirft in der 
Regel sofort selbst die von ihm 
selbst mit Marken versehenen 
Gepäcksatücke in den Gepäcks- 
wagen. Während der Fahrt ran- 
g rt er dieselben mit Rücksicht 
luf d e Reihenfolge der Ab- 
I ferungsstationen. 

Wenn wir sagten, daaa 
er die GepaLkast cl den Wagen wirft, so haben wir dies 

Wrrt mit Ab«tht gewählt denn e'i nid in der That mit den 
Collis welcl e aber auch demgemias meist kräftig construirt sind, 
ohne Schonung umgegangen 

Der Umstand disa eme Aufzahlung für Uebergewioht nie 
verlangt wud, wenn nicht geradezu eine mehrfache Uobersclirei- 
tung des Freigewichtes augenfällig ist, sowie die unsanfte Mani- 
pulation, welcher das Gepäck ausgesetzt ist, ftlhrten zn der 
die amerikanischen Ko£Fer cbarakterisirenden soliden, aber auch 
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schweren Bauart, die diese Koffer für europäischen Gebraucii 
untauglich machen. 

Der Fall, daBs ein GepSckestUck, welches in angedeuteter 
Weise mit Marke versehen ward, in Verlust geräth, kommt bei- 
nahe nie vor. Auch fUhlt sich der Amerikaner, wenn er den 
„Check" für sein Gepäcksstück in Händen hat, selbst wenn — 
was auch zu den Seltenheiten gehört — dasselbe nicht sofort in 
der Bestimmungsstation abgegeben wird, nicht beunruhigt. Der 
Besitz der Marke und ein Schwur bezttglicb des Werthes eines 
verlorenen Gepäeksstückes sichert dem Reisenden fibrigens ohne 
sonstige Formalitäten und in kürzester Frist eine angemessene 
Entschädigung. Auf einigen Bahnen ist dieselbe auf 50 bis 100 
Dollars limitirt. 

Es bleibt uns noch über den vorangedeuteten Zusammenhang 
dieses Gepäcksdienstes mit dem Dienste der Express Company 
zu sprechen. 

Khe ein Zug in die Station einer bedeutenderen Stadt ein- 
fährt, fragt sich ein Organ jener Expressgeseilschaft, mit welcher 
die betreffende Eisenbahn in Verbindung steht, bei allen Reisen- 
den an, ob sie Gepäck für diese Stadt haben. Im bejjihenden 
Falle, und wenn mau die Zufuhr des Gepäckes vom Bahnhofe 
zu dem Hotel oder in die Privatwohnung durch den Express 
besorgen lassen will , gibt man dem betreifenden Manne die 
Marken und die Adresse, an welche die Gegenstftndo beför- 
dert werden Biillen , wogegen dieser dem Reisenden einen 
Zettel einhändigt, auf welchen er die Nummern der (Jiiecks 
schreibt. 

Von diesem Momente an haftet die Espressgeaellsehaft für 
die Cotlis und der Reisende hat sich bei Ankunft um sein Ge- 
päck nicht weiter zu beklimraern und kann zu Fuss oder per 
Straasenbabn sich in das HStel oder seine Wohnung begeben, 
woselbst er in kurzer Zeit sein Gepäck vorfindet. 

.ng, welche der Expressgesellschaft pro grossen 
s Gepäcksstück 25 Cents einträgt, bietet fUr 
rika, wo die Privatfuhrwerke sehr theuer 
. (Eine Fahrt in zweispännigem Wagen von 
der Ankunftstelle der Hamburger und I 
lieh vom rechten Hudsonufer bis nach Nei 
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aber am linken Ufer üegt, erfordert kaum eine halbe Stunde, 
kostet aber 5 Dollars!) 

Einige Express Unternehmungen haben für die Zufuhr des 
Gepäckes vom Bahnhofe nach den Wohnungen folgenden Tarif 
aufgestellt: Sie berechnen filr 1 Stück 40 Cents, für zwei Stücke 
75 Cents, für 3 Stücke 1 Dullar, und für jedes weitere Collo 
26 Cents. Das Geben von Trinkgeld ist ganz ausgescblosaen. 

Erwähnen wir noch, dasa die Ausfoigung der Eiaenbahn- 
marken für das Gepäck von den Expressgeaellschaften, welche 
das Gepäck aus den Wohnnngen abholen kommen , besorgt 
wird, so zeigt dies die grossen Vortheile, welche für das Publi- 
cum — unter den in den Vereinigten Staaten obwaltenden Ver- 
hältnissen aus dem Dienstf der Expressgesellsohaften erwachsen. 

Ein als Eilgut aufgegebenes Paket bedarf weder besonderer 
Verpackung, noch der Beigabe von Frachtbriefen. Eine gut 
leserlich geschriebene Adresse, eine der Empfindlichkeit der 
Sendung angemessene Verpackung und Zahlung der meist be- 
scheidenen Transportspesen, dies sind die Vorbedingungen der 
Eilgut-Expedition auf Diatanzen von Tausenden von Kilometern. 

Vergleiehen wir diese mit den für Eilgut oder Postpaket- 
sendungen in Europa verbundenen FornialitÄten, ao wird die 
ungleich grössere Menge der Eilgutsendungen in den Vereinigten 
Staaten erklärlich. Allerdings passiren dort die Sendungen weder 
Zollgrenzen, noch Länder, in welchen schon die Verachieden- 
heit der Sprachen die Ausfertigung mehrerer Documente in ver- 
schiedenen Sprachen erheischt. Aber genügt es nicht, wenn die 
Adresse nur verständlich ist ? Wenn der Absender für die 
Schäden verantwortlich bleibt, welche aus schlechter Verpackung 
resultiren, — ist es da nicht vorsichtiger, ihm die ganze Ver- 
antwortung für die richtige Verpackung zu lassen? 

Gewiss, eine genaue, getreue üebertragung des Express- 
dienates nach Europa würde ebensowenig für die Unternehmungen 
als für das Publicum von Nutzen sein — aber Manches, ja 
sogar Vieles könnte mit Vorthei! eingeführt werden. 

Auch zur Bewältigung des Personen Verkehres lassen sich 
die amerikanischen Bahnen von speciellen Unternehmungen unter- 
stützen. Im gross artigsten Massslabe geschieht dies durch die 
Pullman Car Company, welche gegenwärtig über 900 grosse 
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Luxuswagen auf dem Netze der Bahnen in den Vereinigten 
Staaten laufen lässt. 

Während manche der Gesellschaften, welche Personen- 
wagen von besonders bequemer Bauart verkehren lassen, sich 
mit einer Miethe von 1'8 bis 2"0 Cents pro Wagen und zurück- 
gelegtem Kilometer begnügeu, traf die Pullman Car Comp, andere 
vortbeilhaftere Vereinbarungen. Sie stellt die Luxuswagen — 
denn nur solche besitzt sie — in gutem Zustande bei, sorgt für 
Beleuchtung, Beheizung, Reinhaltung und für den Dieust im 
Wagen; sie zahlt den specieilen Diener in jedem Wagen, so- 
wie den jeden Zug, in welchem ein ihr gehöriger Wagen sich 
befindet, begleitenden Conducteur und hebt hiefür die von den 
Reisenden zu zahlende Mebrgebühr ein. Die Bahngesellschaften, 
über deren Linien Pullman-Wagen verkehren, heben von jedem 
Reisenden die normale Fahrgebühr füv die durchfahrene Strecke 
ein, haben hingegen die Verpflichtung, ohne besondere Ent- 
schädigung den Wagen zu befördern, die Lager desselben zu 
aehmieren, die Stationaverachiebungen vorzunehmen und falls der 
Wagen verunglücken sollte, ihn entweder vollkommen wieder in 
Stand zu setzen, oder die vereinbarte Entschädigung zu zahlen. 
Da die Pullman-Gesellschait die besten Schlafwagen und sehr 
schöne Salonwagen beistellt und das Publicum dieselben sehr 
gerne benützt, so machen sowohl Eisenbahn als PuUman-Ge- 
sellschaft gute Geschäfte. 

Um die Eisenbahnen ganz in ihrer Macht zu haben, bedang 
sich die Pullman Car Company in den mit den Eisenbahnen 
abgeschlossenen Verträgen, dass sie das ausschliessliche Recht 
erhalte, Schlafwagen über die betreffenden Strecken verkehren 
zu lassen. Dadurch, dass sie nun die Termine, bis zu welchen 
die mit ihr abgeschloBsenen Verträge auf den sich zu längeren 
Touren aneinanderreihenden Bahnen dauern, abstufte, muss jede 
Bahn, wenn ihr Vertrag abläuft, ihn wieder erneuern, weil 
sonst die Schlafwagen, welche sie etwa selbst herstellen wollen 
sollte, auf die Anachlussbahnen nicht übergehen dürften. Da aber 
Jedermann, der einen Schlafwagenplatz miethet, es wohl ver- 
meiden wird, eine Route zu wählen, auf welcher er in der Mitte 
der Nacht durch Wagenwechsel gestört würde, so würden die 
meisten Reisenden eine andere Rout«, auf welcher ein und der- 
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seihe Piilmmi-Wac**!! 'iTtriiLLiinÄ. ^or3L»^a»Hi . «üe cf*itt Veitmg 

Sine R«)iiiri. auf w-^uA^^r •*iiL»^ Eoah uaa&in: w^räeii musä. 
w-^irtu* «eil 7.^n dt*r PiIInuvz. *.*az C;ni;ajij «^iiLiii'^fpirt hStte, 
•▼'Irrt** ndmiich ;ald iJir** XactrarxcLKCo^PasKisri'ire- unn Vortheile 
.hr*^ <J*>niinr?»nar»nite, w^tAe mir i^r md<Aäs»ii Seiilafwageii- 

TliaTsil4»hii«'-h zibc »»a wir W'*iii£^ B(ifc3Ä'*s*»IIsei!affcen, welche 
■»Ä 'inrt*rii»*sa«*a, mit «i'^r ^»*c innren Waä:»*o;£eseir*e{Liiiri: Vertnfc^e 
xii ^cniiefweu. Zur Fiir**- »ier PaHmÄn Cat •roflipany sei es ge- 
lA^rr- i.-WH sie. utocz •ii«»er *i«A dem. Mon.op«>[e näii**ni4Hi Vorzngs- 
Att^AUiw^. 'in:intftrhr'';ch»*ii bestreit sr. itre W*a«i niefct nar im 
Hest^n rh^^nde m •^riiaiieii. *«:-ndenL se streß aoe& beqaemer and 

A;is dem Voraus^resctickten kann er^efcefl werden, dass ein 
Theii di»H ^omm^r'^i-^II'^n Dienstes, sowie ebt Tteil des Ver- 
kr «^ h ;' s d i •* n s :e * ri er aunerikanisehen EK^^nbalmea nwi diesen a n 
nnrj^r«* Cnternekmangen ab^se treten in werden pflegt 
.leihst ^enn eine s^'jlcte voll ständige Lux^feang aiebt erfolgt, s<> 
rra^ihten die Eöenbahnverwaltangen m den Vereinigten Staaten 
deniin^iv dem ipecifisch »rr>mmereieHenTkeiledesEisenbahn- 
gr'»«eiiäfc*ft eine dmnlfcLst ^r^sse SeibscstSndigkeit zu ge- 
irähren, I>ie Ertaltimg anti Separatar der Bahn und ihres Be- 
TlehnmAterialea. sowie die Befördernn^ der Züge: dies »iod die 
H;i3i"Disiiif5rahen- welche hn Eisenbahndienste stets eoncentrirt and 
mrer invmitten>arer Leitnng des • General -Managexs" bleiben. 

E>er '^'jmmeTCielle Dienst, welcher s«>wohI die Heranziehang 
fie« Fer*'*nen- als des Götenrerkehres. die Be&tininiang der 6e- 
ivTlhren imd oft aneh die Anschaffansr oder VerSassemng Ton M a- 
xer^\PXi amfaddt- dann der finanzielle Dienst and der Verkehr 
«lin den Beh^Vrdea werden nur anter Intervention des ^General- 
IfAf^^er-i", aber tinter der Aegide des Presidenten der Gesell- 
i«iw«fe. welehem aach der .General-Manager" antersteht« besoi^t. 

Die Heranziehang von Frachten durch Vereinbarang 
r*vr» FAesv^nderen Frachtsätzen mit den Industriellen, den Land- 
wiTt^*eti and Kanfleuten, sowie die Vereinbarungen mit den An- 
vrhlniwlvalmen, fallen dem General-Fraeht-Asrentenzu, welcher 
^^u*-, jrr^'i^^e Z^hl von. durch Betheiligung an den vermittelten 
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GeBchäfteii, in's Interesse gezogeiiea Agenten zu seiner Unter- 
stützung hat. Diese Agenten sind in der Kegel ohne fixe Ent- 
lohnung angestellt. 

Die Concurrenz im Frachten verkehr ist sehr gross, da fär 
die meisten stark frequentirten Transport rieh limgen mehrere 
Eisenbahnverbindungen und überdies auch Wasserstrassen vor- 
handen sind. Wir werden bei Besprechung der Tarife auf ein- 
zelne Consequenzen dieser ungeregelten Coneurrenz hinweiseu, 
die, wie dies wohl begreiflich ist, nach gegenseitiger Schädigung 
oft zu Vereinbarungen zwischen den kämpfenden Transport- 
Unternebraungen führte. 

Auffallender als der Wettstreit um Zueignung des Gflter- 
verkehres ist jener um Heranziehung des Personenver- 
kehres. 

Jedes Hüte) in den Vereinigten Staaten hat in seinem 
Vestibül einen Wandschrank, in welchem unzählige Fahrord- 
nungen aller Bahnen dem Publicum unentgeltlich zur Di 
sition gestellt sind. Ueberdies sind die Wände, wo nur in 
ein freier Raum sich hiefür bietet, mit grossen auffallenden 
noncen, weiche die Vorzüge jeder Route anpreisen und die Fahr- 
ordnungen zeigen, beklebt. 

Die Sorge fiir Hebung des Personen Verkehres ist dem 
General-Fahrkarten-Agenten oder dem General-Reisen- 
den-Agenten überl.iaseu. Diese Generalagenten haben die Bedürf- 
nisse des reisenden Publicums zu studiren, die ihnen unterstehenden 
Agenten zum Verkaufe der Fahrkahrten zu beBtellen, Rundreise- 
oder Abonoements-Falirkarten zu entwerfen, kurz alle jene Stu- 
dien zu machen und Disijositionen vorzuschlagen, welche sieh auf 
den Personenverkehr beziehen. 

Die dem Publicum zur Verfügung gestellten Fahrordnun- 
g.en bieten grosses Interesse. Sie zeigen von der fieberhaften 
Thätigkeit der Agenten, welche vor keiner Reclame zurück- 
schrecken. Die typographische Ausstattung dieser Annoncen ist 
meist eine sehr schöne; ausser den mehr otlar minder completen 
Fabrordnungen enthalten sie in der Regel eine Karte der be- 
treffenden Eisenbahn, welche die Anschlüsse besonders hervor- 
hebt. Während die Bahn, von welcher die Annonce handelt, 
gtels in gerader Linie zwischen den berührten wichtigsten Städten 
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hiaziehead, durch kräftige Linien dargeetellt ist, werden die 
Coneurrenzbahnen entweder gar nicht, oder doch nur in sehr 
dünnen, gewundenen Linien vorgeführt. Der Vergleich der von 
zwei concurrirenden Bahngesellschafteu dem Publicum gebotenen 
Landkarten ist oft wahrlich erheiternd. Durch die auf Tafel I 
beigeBchlosaene, dem officiellen CourBbuche entnommene Karte 
der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten (mit Aus- 
schluss der Pacific -Staaten) kann man sich von der grossen 
Zahl der sieh gegenseitig bekriegenden Bahnlinien überzeugen. 

Die Fahrordnungen sind in der Regel derart angeordnet, 
dass in der Mitte der Seite die Namen der Stationen in der 
Reibenfolge, wie selbe von einem Endpunkte der Bahn ausgebend 
liegen, unter einander angeführt sind- Zur einen Seite dieser 
Namencolumne sind die Züge verzeichnet, welche von der obenan 
stehenden Station nach der zu unterst stehenden Station verkeh- 
ren, während an der anderen Seite der Namencolumne die 
Züge, welche in der entgegengesetzten Richtung verkehren, an- 
gefiibrt werden. 

Diese Anordnung erleichtert den Ueberblick sowohl fiir 
Jene, welche die Hin- und Rückreise studiren wollen, als für 
Jene, welche sich über Zugsbegegnungen oder Kreuzungen in- 
formiren wollen. 

Die Vortheile, welche eine Route über eine Con- 
currenzroute bietet und welche zur Anpreisung der empfoh- 
lenen Bahn benützt werden, sind sehr mannigfaltig. In erster 
Reihe ist es die Hahnlänge und Fahrtdauer, welche stets her- 
vorgehoben wird. Ebenso die Zahl der Express- oder Eil- 
zöge, welche täglich oder allnächtlich verkehren. Da an Sonn- 
tagen, wie in England so auch in den Vereinigten Staaten, die 
Arbeit absolut eingestellt wird, gibt es viele Bahnen, welche am 
Sonntage gar keine Züge verkehren lassen. Diejenigen Eisen- 
bahnen, welche Zwischenglieder der langen Ueberlandsrouten sind, 
sowie jene, welche Vororte oder Sommerfrischen mit grossen 
Städten, oder in geringer Entfernung von einander liegende Städte 
unter einander verbinden, lassen zwar Anschlusa-, respective Local- 
züge auch an Sonntagen verkehren; die Zahl der Sonntags- 
züge ist jedoch stets wesentlich geringer, als die der an Werk- 
tagen verkehrenden. Die Erwähnung, dass selbst an Sonn- 
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tagen Züge verkehren, fehlt selten in der Reihe der ange- 
führten Vorzüge einer empfohlenen Bahnlinie, die sich ao weit 
von der Sonntagsruhe emaocipirt. 

Die dem Reisenden gebotene Sicherheit und Bequem- 
lichkeit findet, je nachdem als es zutrifft, ihren Ausdruck in 
der Anzeige, dass die Bahn mit Stahlschienen ausgerüstet ist; 
dasB durchgehends 8chlägeIsehotter und nicht der die Rei- 
senden durch aufwirbelnden Staub belästigende Sand zur Bet- 
tung verwendet ist; dass die Wagen mit Miller'scher Platt- 
form (sicherer Kuppelungs- und Puffer- Anordnung) und mit der 
Westinghouse-Bremse versehen sind; daas PuUman'sche 
Schlaf- und Salonwagen durchlaufen; dass die Bahnhöfe im 
Innern der Städte in vurtheühafter, oft durch Planskizzen 
erläuterter Lage sieh befinden; daes vorzügliche Restaurants 
sich in den Haltestellen für Mahlzeiten sich befinden; dass die 
Gegend landschaftlichen Reiz bietet; dass die besten Bahn- 
und ScliiffanBchlüsae geboten werden und so mehr. 

Der Hinweis auf die grössere Sicherheit ist in der Regel 
sehr hervorgehoben. So tragen z. B. die Fahrordnnngen der 
Erie Railway Corapany die Anzeige, daas im Jahre 1875 
mittelst der durchlaufenden Wagen 6,052.855 Personen befördert 
und dabei 250,189.000 Personen-Kilometer geleistet wurden, ohne 
dass auch nur einer der Reisenden durch Verschulden der Bahn 
getödtet oder verletzt worden wäre. 

Der Werth des landschaftlichen Reizes der von der 
Bahn durchzogenen Gegend wird in der Regel durch zahlreiche, 
auf den fächerförmig zusammengelegten, langen Fahrordnungs- 
Annoncen angebrachte Holzschnitte, welche Ansichten der schönsten 
Punkte zeigen, hervorgehoben. Eine Bahn, nämlich die St. Louis- 
Kansas City & Northern Railway, führt auf ihren Annoncen unter 
Anderem an, dass man bei der Einfahrt in St, Louis diese Stadt 
in Vogetperspective zu sehen bekomme. 

Als einen Anhaltspunkt zur Beurtheilung für die grösste 
Sicherheit durch Verhütung von Zusammenstössen hebt 
die New- York and Hudson River Railroad hervor , dass sie 
durchgehends vier Geleise liegen hat, von welchen zwei aus- 
achliesslich für den Personen-, zvrei ausschliesslich für den 
Güterverkehr verwendet werden. 
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Die Ausgabe von RundreiBe- Fahrkarten 
in den wichtigsten berührten StJldten befindlichen Fahrkarten- 
Bureaux, die Möglichkeit, das Gepäck in diesen Stadtbureaux 
oder gar in seiner eigenen Wohnung schon mit den Transport- 
marken veraehen zu lassen, die durch den Concurrenzkampf 
herbeigeflihrte Preisermäsaigung, weiche mit den Worteo „War- 
Rates", d. i. „Kampfgebühren", bezeichnet wird; dies Alles wird 
nebst Anpreisung der längs der Bahn etwa von dieser noch zur 
VeräusseruDg erübrigten Grundstücke dem Publicum auf der 
Fahrordnung in's Öedächtniss gerufen. 

Wenn man eine Reise antreten will und dieselbe auf 
mehreren Wegen möglich ist, fällt es oft wahrlich schwer, die 
richtige Wahl zu treffen. 

Während man in Europa meist, selbst in Bahnhofgebänden, 
wenn man nicht ein Coursbuch besitzt, Mühe hat, die Fahr- 
ordnnngon der Änschluasbahnen zn finden, wird man in den Ver- 
einigten Staaten durch die Unzahl der unentgeltlich zur Verfügung 
gestellten — oft aufgedrängten — Fahr Ordnungen irre gemacht. 

Das Gefühl der Sicherheit, welches durch den Hinweis auf 
die vorzüglichen Bremsen und die anderen vorangedeuteten Ein- 
richtungen beim Reisenden etwa erweckt ward, erleidet nament- 
lich bei dem Europäer, welcher von Jugend auf übertriebene 
Schilderungen der Gefahren auf amerikanische d Bahnen zn lesen 
bekam, eine Beeinträchtigung, wenn er an die Bilieteneassa tritt, 
um eine Fahrkarte zu lösen. — In der Regel befindet sich näm- 
lich daselbst in möglichst auffaltender Weise eine Aufforderung 
zur Lebensversicherung auf die Dauer der Reise. Diese 
Versicherung kann entweder eine Unfalls- oder eine Lebena- 
versicherung sein; sie kann für eine bestimmte Route oder für 

bestimmte Zeit gelöst werden. Natürlich liegt es im Inter- 

dieser Versicherungsgesellschaften für Eisenbahn- 
reisende, die dem Reisenden gebotene Sicherheit io nicht zu 
günstiges Licht zu stellen- 

Die Veraicherungsgebühren der verschiedenen concurriren- 
den Gesellschaften sind nahezu dieselben. Die Railway Paa- 
senger Assurance Co. of Hartford (Connecticut) gibt Ver- 
sieb er ungs karten aus, welche im Tödtungsfalle die Auszahlung 
3000 Dollars, im Falle einer Verletzung, welche den Reisen- 
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den unfähig macht, seinem Berufe nachzugeben, die Zahlung 
von 15 Dollars pro Woche zusichern. Für je 24 Stunden sind 
25 Cents zu zahlen, bei Versicherung auf 30 Tage jedoch nur 
fünf Dollars. Die Beschränkungen, welche bezüglich der Ver- 
sicherung bestehen, sowie die Bedingungen, an welche die Aus- 
zahlungen geknüpft werden, sind auf der Rückseite der Ver- 
sicherungspolizze, welche die Grösse einer Spielkarte hat, ver- 
zeichnet Die wesentlichsten dieser Bedingungen sind; dass die 
3000 Dollars nur ausgezahlt werden, wenn der Tod als Folge 
der erlittenen Verletzungen und iainerhalb 90 Tagen nach der 
Verletzung eintritt; dass die Zahlung von 50 Dollars wöchent- 
lich höchstens durch 26 auf einander folgende Wochen geleistet 
wird; dass keine Person sich durch mehr als zwei Polizzen ver- 
sichern kann; dass die versicherte Person das 16. Lebensjahr 
überschritten haben musa und dass die auf Namen ausgestellten 
Polizzen nicht übertragbar sind. Diese Versicherungsgesellschaf- 
ten erzielen, wie man uns mittheilte, unter den angeführten Be- 
dingungen sehr günstige Resultate. 

Die Eisenbahn geaellschaften haben selbst ein 
zielles Interesse au der Vermeidung jeder 
Reisenden, denn in der Regel werden von denselben bedeutende 
Entschädigungen für zugefügtes Leid angesprochen und auch 
erzielt. 

Weniger Sorge als um die sieb ihnen zur Beförderung an- 
vertrauenden Personen zeigen die Babngesellsctaften für Die- 
jenigen, bei welchen, wenn sie veningtücken, es nur dem eige- 
nen Verschulden zugeschrieben werden kann. Wie bekannt, be- 
sitzen die amerikanischen Bahnen keine Wegsperrschranken 
hei Niveau-Uebersetzungen. Eine ersichtlich angebrachte Wa 
nungstafel, auf welcher eine zum Ausblicken nach der Loc< 
motive auffordernde Inschrift sich befindet, ist in der Regel di 
einzige 3 i che rheita Vorrichtung nächst Wegkreuzungen. Nur bi 
den sehr frequenten, im Inneren der Städte vorkommenden 
Niveau-Uebersetzungen, wird mitunter ein Balken oder eine 
Kette vorgezogen, oder vor dem Ueborgange über das Geleise 
durch einen mit einer rothcn Fahne ausgerüsteten Wächter ge- 
warnt. Wenn die Locomotive vor Passirung des Wegübergangea 
von einer, durch einen Pfahl bez&iehneten Stelle an bis zur 




24 



WegübersetzuDg ununterbrochen gepfiffen oder geläutet hat, bo 
hat der Führer seine Schuldigkeit gethan und kann fUr Unfälle 
an Wegübersetzungen nicht verantwortlich gemacht werden. Die 
Pfähle, welche längs der Bahn stehen und den Führer an das 
Greben dea Zeichens mahnen, tragen, je nachdem er die Pfeife 
oder die Glücke ertönen lassen soll, die Aufschrift „W" (Whistel) 
oder „B" (Bell). 

Bei der Durchfahrt durch Städte wird die Glocke stets 
geläutet und die Fahrf^escb windigkeit wesentlich reducirt. Dies 
sind aber auch die einzigen Erschwernisse, welche man in der 
Regel den Eisenbahnen, welche kleine Ortschaften oder Städte 
im Niveau der Strassen kreuzen, auferlegt. Obwohl mit der Zeit, 
wenn eine Stadt an Bedeutung zunimmt, die Nothwendigkeit der 
Beseitigung der Niveau - Ucbersetzuugen , zumindest jene der 
frequenten Strassen, eintritt und dann oft bedeutende Schwierig- 
keiten bietet, hat man bis nun dennoch keine diesbezdglichen, 
die erste Herstellung der Bahn erschwerenden Verordnungen, 
wie selbe in Europa bestehen, erlassen. Auch in Bezug auf 
die Entfernung, in welcher sich die Bahn von aus Hotz her- 
gestellten Gebäuden halten muss oder umgekehrt , bis auf 
welche Distanz von der Bahn man mit hölzernen Baulichkeiten 
heranrticken darf, bestehen keine einschränkenden Beetim- 

Von dieser unzweifelhaft zu weit getriebenen Sorglosigkeit 
bis zu der bei unseren Bahnen gehandhabteu Strenge liegt ein 
weiter Weg. Die localen Verhältnisse und die Gewohnheiten 
der Bewohner nehmen auf die Lösung solcher Fragen, wie die 
Absperrung der Niveaukreuzungen, die Zulassung der Fahrt im 
Niveau und längs der Strassen, die baupolizeilichen Einschrän- 
kungen in Bezug auf die Distanz von mit Locomotiven befahre- 
nen öeleisen von hölzernen Gebäuden und ähnliche mehr, 
grossen Einfluss. 

Die Erfahrungen, welche man mit der in den Vereinigten 
Staaten sehr weit getriebenen Nicbtbesehränkung gemacht hat, 
lassen jedoch den sicheren Schluss zu, dass man diesbezüglich 
in Europa oft über das Mass der gebotenen Vorsicht hinausgeht, 
wodurch die Herstellungskosten der Bahnen in bedauerlicher 
Weise erhöht werden. 
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le ein waldreiches Thal 
erschliessen soll, welche somit in der Regel schon durch unver- 
meidliche Terrainschwierigkeiten nicbt unbedeutende Baukosten 
erfordert, wird durch die Verpflichtung, sich von den in solchen 
Gegenden meist unter reichlicher Benützung von Holz her- 
gestellten Gebäuden in grosser Entfernung zu halten, nur bu oft 
zur Annahme einer ungtinstigen Trace oder zum Ankaufe und 
zur Abtragung der hölzernen Gebäudetheile gezwungen. 

Wenn nun gar noch, zur Verhtltiing von Waldbränden, trotz 
der durch die Fortschritte der Mechanik ermöglichten Verrin- 
gerung des FunkenflugeH, besondere, die erste Herstellung ver- 
tbeuernde Verordnungen angewandt werden, oder zur Vermeidung 
der aus der Holzgewinnung längs der Bahn etwa erwaciisenden 
zeitweiligen Betriebageiahrdung aucL in Bezug auf die Bewirth- 
schaftung der Forste, welche längs der Eisenbahn liegen, Be- 
schränkungen eintreten, so wird die Herstellung einer solchen 
Bahn unnöthig vertheuert und erschwert, ja oft sogar verhindert. 

Ein Beispiel dafür, dsss man in Amerika, wenn der zu- 
nehmende Verkehr es erfordert, die Fahrt im Niveau der Strassen 
grosser Städte abstellt, bietet die in New-York einmündende New- 
York Central- und Hudson-River-Bahn, welche ihren früher weit in 
die Stadt eingerückten Bahnhof nicht nur bedeutend zurflekverlegt 
nnd nun mit anderen Bahnen gemeinschaftlich den Centralbahn- 
hof in der 42. Strasse erbaut hat, sondern auch von diesem Bahn- 
hofe bis ausserhalb der Stadt durch Tieferlegung der Bahn und 
durch Hebung der dieselbe kreuzenden Strassen alle Niveau- 
Uebersetzuagen in der Stadt vormieden bat. 

Philadelphia, welche Stadt weit geringeren Strassenverkehr 
aufweist als New-York, hat noch auf viele Kilometer Länge im 
Niveau der Strassen, längs derselben und quer durch dieselben 
führende Bahngeleise, auf welchen zahlreiche Züge verkehren. 

In der Ausstellung befand sich an einer der frequentesten 
Niveau -Uebersetzungen der die einzelnen Gebäude verbindenden 
schmalspurigen Locomotivbahn eine Wegabsperrung, welche, von 
einem Manne angetrieben, durch gleichzeitiges Senken der diea- 
und jeiiseifs der Bahn liegenden Schranken eine Absperrung be- 
wirkte, wie selbe bei uns allgemein verbreitet ist. Dieselbe er- 
regte bei den Amerikanern Aulseheu, während uns nur der Um- 
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ALLGEMEINES. 



stand befremden konnte , dass diese Vorrichtung , welche hinter 
den in Europa üblichen weit zurflcksteht, als ein auf Anerken- 
nung Anspruch machetides Novum vorgeführt ward. 

Die Nichtherstellung der Wegabsperrungen und die geringe 
Ueberwachung der currentenBahn führte in den Vereinigten Staaten, 
woselbst auch die Viehheerden grösser und weniger überwacht sind 
als hier zu Lande, oft Unfälle herbei, indem das Vieh auf den 
Bahnkörper übertritt. Das Vieh flüchtet sich, wie Jeder, der 
es zu beobachten Gelegenheit hatte, weiss, vor einem heran- 
brausenden Zuge, nicht durch Verlassen des Bahnkörpers, sondern 
in der Regel, indem es auf dem Geleise selbst dem Zuge zu ent- 
kommen trachtet, wobei es von demselben nur zu oft eingeholt 
und zermalmt zu werden pflegt. Sowohl Vermehrung des Bahn- 
ais des Heerdenüberwachungs-Personales sind in Amerika sehr 
kostspielig, überdies namentlich in Gegenden, wo es nach vielen 
Tausenden zählende Heerden von wilden Büffeln gibt, unzuläng- 
lich. Durch Anbringung der grossen Bahnräumer an der Vorder- 
seite jeder Locomotive trachtete man, wie wir schon eingangs 
erwähnten, diese zufälligen Hindernisse wenigstens für die Sicher- 
heit des Zuges minder gefährlich zu machen. Die Thiere selbst 
werden natürlich arg beschädigt bei Seite geschafft, wenn sie mit 
dem „Cow-Catcher" in Berührung kamen. 

Auf einigen Bahnen begegneten wir einer Vorkehrung, welche 
den Zweck hat, den Üebertritt des Viehes auf das Bahnplanum 
zu verhindern, und welche Vorkehrungen man „Cattle-Guards" 
nennt. 

Wir glauben, dass die Anordnung derselben auch bei uns 
unter gewissen Umständen umsomehr zu empfehlen wäre, als sie 
sehr einfach und nicht kostspielig ist. 

Der Üebertritt des weidenden Viehes auf die Bahngeleise 
erfolgt am häufigsten an jenen Stellen, wo die Bahn nahezu im 
Niveau des Terrains geführt ist; somit auch von den zwischen 
Einschnitt und Aufdämmung liegenden Durchgangsstellen, 
oder von den Wegübersetzungen aus. An solchen Stellen ist 
die Continuität der Bahn durch einen Quergraben unterbrochen, 
über welchen die Schienen, wie dies über Wasserabzugsgräben 
zu geschehen pflegt, durch Unterlage zweier Langhölzer, welche 
auf zwei Traversen oder Böcken aufliegen, genügend unterstützt 
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sind. Um fllr den die Bahnstrecke begehenden Bahtiaufseher 
kein Verkehreli indem iss au bilden, sind zwischen den Schienen, 
wie Taf. V, Fig. 9, 10 und 11 zeigen, mit einer Kante nach oben 
gekehrte, schwache, prismatische Longrineu eingelegt. 

Das Vieh wird, wie die Erfahrang zeigt, durch solche Unter- 
brechungen nicht nur abgehalten, von den Nullpunkten aus auf 
die Bahn überzutreten^ eooderu es verlässt auch, wenn es auf 
seiner im Bahngeleiae begonnenen Flucht vor einem Zuge solchen 
Unterbrechungen begegnet^ das Geleise und rettet sich dadurch. 
Namentlich zu beiden Seiten von Niveauüberaetzuugen, über 
welche Vi eh he erden getrieben werden, sollten solche Schutzgräben 
auch bei uns ausgeführt werden. 

Die Entschädigungen, welche maache Bahnen in früherer 
Zeit für, durch ihr Verschulden beschädigtes oder getödtetes Vieh 
jährlich zu zahlen hatten, erreichten oft erhebliche Summen, und 
musste man noch zufrieden sein, wenn durch's Ueberfahren von 
Vieh keine Störungen oder Unfälle für die Züge sich ergaben. 

Die Louisville & Nashville Bahn hatte in manchem Jahre 
bis zu 40.000 Dollars für Beschädig-ung oder Tödtung von Vieh 
zu zahlen. 

Das Beatreben, mit möglichst wenigPersonale auszulangen, 
wird auf den amerikanischen Bahnen sehr weit getrieben und 
erfordert von Seite der Angestellten eine Änspruchnahme, wie 
solche kaum anderwflrts gefordert wird. In den kleinen Stationen 
ist meist nur ein Beamter zur Besurgung des Verkehrsdienstes 
angestellt. Er ist Personen- und Gütoi'-Espeditor, er besorgt den 
Telegraph und ist selbst dann, wenn der Dienst nicht blos auf 
die Tagesstunden beschränkt ist, der einzige Beamte. 

Namentlich durch den Mangel an Streckensignalen und den 
Umstand, dass der Verkehr der Züge und die Dirigirung der 
Wagen vornehmlich durch den Telegraph geregelt wird, bildet 
die Bedienung desselben einen wichtigen Theit des Betriebs- 
dienstes. 

Auffallend ist es, dasa Stationaaufseher, welche mit so grosser 
Verantwortlichkeit und mit so schwerem Dienste belastet sind, 
relativ geringen Lohn erhalten. Auf den kleinen Stationen der 
Louisville- und Nashylliebahn erhält z. B. der Stationsbeamte 
ausser der Wohnung und einigen Naturalleistungen, wie Heiz- 
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und BeleuctitungBtoaterial, nur circa 30 bis 40 Dollar pro Monat. 
Die Möglichkeit und gegründete AuBsicht, duruh pflichttreue, 
verslitndige Erfüllung der Dienstobliegenheiten bis zu den höchsten 
Eiaenbahnämtern gelangen zu können, führt junge Leute zur 
Annahme derartiger Stellungen. 

Die Stationsgebäude sind in der Regel auf das Mass 
des absolut Nöthigen reducirt und sowohl bezüglich der Wahl 
des Conslructionsmateriales als bezüglich der den Räumen ge- 
gebenen Abmessungen sehr Ökonomisch ausgeführt. Als Beispiel 
geben wir auf Taf. V, Fig. l. den Gruudriss eines kleinen 
Stationsgebäudes der Lonisville- und Nashvillebabn. Obwohl 
diese Bahn noch lange nicht bezüglich der Intensität des Ver- 
kehres mit den grossen Eisenhahnen der Mittetstaaten zu ver- 
gleichen ist, darf sie in vielen Hinsichten dennoch schon muster- 
giltig genannt werden- Dem, auuh als Brückenbau-Ingenieur 
rühmlich bekannten Herrn Albert Fink und seinem Nachfolger 
Herrn von Funiak (einem geborenen est erreich er) gebührt 
die Anerkennung für diese Thatsache. 

Wie aus dem Plane zu ersehen ist, enthält selbst die kleinste 
Statiiin für Damen und Herren getrennte Wartezimmer und 
auch besondere Schalter der Fahr karte ncassa. 

Noch eine Eigentbümlichkeit wollen wir bei diesem Plane 
hervorheben. Es ist die für nötbig erkannte Sonderung der 
Neger. Ea würde zu den bedauerlichsten Ausschreitungen führen, 
wenn ein Neger oder eine Negerin in einem anderen als dem 
speciell für diese Race bestimmten Warteraume Platz nehmen 
wollte. Auch in den Wagen musa bis heute, trotz der zu Recht 
bestehenden Gleichslellung, auf den Bahnen des Südens für 
diese zahlreiche Bevölkerung in besonders bezeichneten Wagen 
oder Wagenabtheilungen vorgnsorgt werden. Auf Taf. V, Fig. 2 
geben wir als zweites Beispiel eines Stationsgebäudes den 
Grundriss des Gebäudes einer kleinen Station der Pbiladelphia- 
Reading-Bahn ; in demselben sind nicht nur die Wartesäle, das 
Gepäcks- und Bureauiocale, sondern auch das Magazin unter- 
gebi-acht. 

In der den Amtalocalen gegebenen Ausdehnung der an- 
geführten kleinen Stationsgebäude liegt eine nachahmenswerthe 
Lehre für Jene, welche in Europa billige Bahnen bauen sollen. 
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sehr versühiedenen Charakter behalten. An Stelle dei 
senen, für die Reisenden der verschiedenen Wäger 
stimmten Wartesäle, tritt in der Regel eine grosse Vorhalle, 
in welcher der Reisende die Billetencassa, das Bureau für Miethung 
von Luxuswagenplätzen, ein Telegraphenbureau und in der Hegel 
einen B.uchhandlungsladen, welcher auch Zeitungen fllhrt, findet. 
An diesen grossen Vorsaal, welcher z. B. bei der neuen Station 
der Pennsylvaniabahn in Philadelphia circa 1200 Quadratmeter 
Flächenausdehnung hat, scbliesst sich einerseits ein Restaurant, 
andererseits ein Wartezimmer für Damen und der zur Aufgabe 
des Gepäckes bestimmte, mit dem Perron des Bahnhofes in 
directer Verbindung stehende Baum an. Ein Tabakverachleiss 
und ein kleines Bureau einer Expressgesellschaf't fehlen selten ; 
auch sind in den grossen Aufnahmsgebäuden in der Regel Post- 
bureaux eatbalten. 

Von dem grossen Vorsaale aus gelangt man auf geräumige 
Perrons, welche, von weit spannenden Dächern überdeckt, zu 
beiden Seiten der äussersten Geleise und zwischen denselben 
hinziehen. 

Die erwähnte neue Station in Philadelphia ist eine Kopf- 
station und hat zwölf Geleise- Vom Vorsaale dieser Kopfstation 
gelangt man auf den quer vor den Geleisen liegenden Perron, 
an welchen sich die beiden äusseren und zwei Zwischenperrons 
anscbliesaen, welche die Geleise in drei Gruppen trennen. Zu 
jeder Seite liegt eine Gruppe von drei Geleisen, in der Mitte 
befinden sich sechs Geleise. 

Die Abfahrt und Gepäcksaufgabe erfolgt an einer, die An- 
kunft und Gepäcksabgabe an der anderen Seite. Das Fuhrwerk 
für den Personen- und den Gepäcksdienst kann, wie dies 
auf englischen Bahnhöfen der Fall ist, bis an die Perrons heran- 
fahren. 

In der grossen Central Station in New- York ist sogar das 
Oeteiee der Strassenbahn bis in die Halle verlängert, so dass der 
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Reisende nur den Perron zu kreuzGD braucht, um unter Dach 
vom Eisenbahnwagen in den Strassenb ahn wagen gelangen zu 
können. Die grossen, ain rechten Hiidsonufer gegenüber von New- 
York ausmünden den Bahnen Laben ihre Bahnhöfe nahe an das 
Ufer gelegt, so dass der Reisende nur wenige Schritte zu gehen 
braucht, um auf die Ueberfiihrschiffe „Ferry-boats" zu ge- 
langen, welciie ihn dann wieder unter Dach am linken Ufer in 
New-York ans Land setzen. Die Kosten der üeberfahrt sind im 
Fahrpreise der Bahn stets inbegriffen und auch das Gepäck wird 
in dem in New-York liegenden Theile des Aufnahmsgebäudes 
sowohl auf- als abgegeben. 

Die Zahl der Städte, welche grosse Bahnbofsgebäude be- 
sitzen, ist bereits eine bedeutende. Ausser New-York und Phila- 
delphia können diesbezüglich in erster Linie Washington, Chicago, 
Boston, St. Louis, Albanj, Baltiraore und Cincinnati genannt 
werden. Dennoch bleibt ein schmuckloses, nur das absolut Nöthige 
bietendes Gebäude die eigentliche Type des amerikanischen Auf- 
nahmsgebäudex. 

Bei kleinen Stationen ist in der Regel, wie es die Pläne, 
auf welche bereits verwiesen ward, zeigen, auch das GUter- 
raagazin in dieses selbe Gebäude aufgenommen. Bei grösseren 
Stationen wird das Magazin zwar in ein getrenntes Gebäude, doch 
oft an dieselbe Bahnseite gelegt. Das zum Magazine führende 
Geleise ist in solchem Falle häufig um das Aufnahmsgebäude 
herumgeführt, so dass dieses eine Inselstation bildet. 

In grossen Städten ist hingegen die Trennung des Personen- 
und Güterbahnhofes durchgehends strenge durchgefiUirt. 

Das wiederholt erwähnte Bestreben, die zur Durchführung 
des Dienstes nöthige Mannschaft auf ein Minimum zu beschrän- 
ken, findet natürlich in der Anlage der Stationen seinen Aus- 
druck. So wird z. B. in den Rangir-Bahnhöfen , insbe- 
sondere in jenen der Kohlenbahnen, den Geleisen eine Neigung 
von 5 — 10 Millimeter pro Meter gegeben. 

Die Bildung der Züge auf solchen mit mehreren Mutter- 
geleisen versehenen Bahnhöfen kann ohne Hilfe einer Verschieb- 
ma^chine und nur durch die Schwere des Wagens, welchen man 
durch eine geringe Impulsion in Bewegung setzt, erfolgen. Da 
jeder grosse achträdrige Lastwagen und die Mehrzahl der vier- 
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rädrigen Wagen mit Bremsen versehen sind, kommen trotz dieser 
Anordnung seilen Unfälle vor. 

Auch die zu den grossen, mit Si Meter lanf^en Plateaux 
versehenen Brückenwagen fiihrenden Geleise haben eine solche 
Neigung, daas die Wagen durch ihr eigenes Gewicht auf die- 
selben gelangen. 

Dort, wo Wagen Vera eil iebungeii in Folge eines nach beiden 
Richtungen bestehenden Verkehrs die Benützung der Schwere 
aussehliessen, verwendet man entweder Maulthiere zur Bewegung 
der. Wagen, oder man versieht die Locomotiven mit Krücken, 
deren Stutzpunkte an der Vorderseite der Locomotive sieb be- 
finden. Soll nun ein Wagen vorschoben werden, so stemmt 
man die Krücke der auf dem Nebengeleise befindlichen Ver- 
Bchiebslocomotive an den zu bewegenden Wagen und schiebt 
ihn oder versetzt ihn mittelst dieser Krücke in einen genügend 
raschen Gang, um dasa er bis zur gewünschten Stelle gelange. 

Die Fahrgeschwindigkeit auf den amerikanischen Bahnen 
ist je nach dem Zustande, in welchem sieh die betreffenden 
Strecken befinden und je nach der Zugsgattung eine sehr ver- 
schiedene. Während Güterzüge mit, einer 12—25 Kilometer pro 
Stunde nicht überschreitenden Fahrgeschwindigkeit verkehren, 
schwankt die Fahrgeschwindigkeit der Personen'iüge zwischen 
35 und 100 Kilometer pro Stunde. 

Die guten Bremsen und die bequeme innere Einrichtung 
der Wagen ermügbcht es, trotz häufigen Anhaltens, durch Kürzung 
der nächst den Haltestellen mit verringerter Geschwindigkeit 
zurückzulegenden Strecken und durch sehr kurze Aufenthalte 
in den Stationen, den Unterschied zwischen grösster Fahr- 
gnsch windigkeit und der mittleren Geschwindigkeit auf ein 
Geringes zu reduciren. 

Der vielbesprochene „Blitz-Zug", welcher im Laufe des 
Sommers 1876 in 84 Stunden von New-York nach San-Franeiaoo 
kam, somit im Mittel 65 Kilometer pro Stunde zurückgelegt 
hatte, bat auf der Pacifie-Bahn kaum 70 Kilometer als Fahr- 
geschwindigkeit tiberschritten. 

Zur Vermeidung von Zeitverlusten wird der raschen Spei- 
sung der Tender besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Vor- 
kehrungen, welche das Einnehmen des Wassers während der 



k 



32 ALLQBMBINBS. 

Fahrt gestatten, ermöglichen es, dass Strecken von mehreren 
100 Kilometer von Eilzügen ohne Aufenthalt durchfahren werden. 

Um auch die Einladung der Kohle in die Tender zu 
beschleunigen , hat die Philadelphia - Wilmington & Baltimore- 
Eisenbahn, quer über einen Einschnitt eine kleine eiserne 
Brücke hergestellt, von welcher herab mittelst Schüttröhren, 
welche über den Geleisen stehen und herabgelassen werden 
können, der Kohlenbedarf der Tender in wenigen Secunden 
eingenommen werden kann. Auf der erwähnten, quer über 
die Bahngeleise geführten Brücke können nämlich kleine, je 
500 Kilogramm Kohle fassende Hunde bewegt werden, welche 
in den nächst der Brücke errichteten Kohlend^pöts beladen 
wurden. Sobald der mit Kohle zu versehende Tender unter dem 
Schüttrohre angelangt und dieses entsprechend gesenkt ist, schiebt 
man die bereit stehenden Hunde über die Einfallsöffnung der Schütt- 
rohre und entleert sie daselbst durch Umkippen in den Tender. 
Die beladenen Hunde werden auf dem einen Geleise vorge- 
schoben, während ein zweites zur Rückfuhr der mittelst einer 
Drehscheibe auf dasselbe gelangten leeren Hunde dient. 

Das Kohlend^pot ist durch ansteigende Geleise mit der 
Bahn in Verbindung. 



■VERKEHRSINTENSITAT, TRANSPORTKOSTEN UND 
TARIFE. 

Die Verkehrsintensität, die Traneportkoaten uod die Tarife 
der ainerikaniaciien Eisenbahnen sind untei'einander ebenso ver- 
schieden als ea die von ilinen durehzogenen Landestheile bezüg- 
licli der Populationsverliältniese, der industriellen Entwicklungi 
des Reichthums au Naturproducten und der bereits bestehenden 
Transportwege aller Art sind. 

Während einzelne Bahnen in sehr ungünstigem Terrain 
gelegen sind, ihr Brennmaterial von der Ferne zuzuführen haben, 
unter dem Drucke einer heftigen Concurrenz anderer Tranaport- 
iinternebmungen stehen und einer nur geringen Frequenz sich 
zu ei-freuen haben, gibt es wieder Bahnen, bei denen diese uugün 
stigen Momente mehr oder weniger vorherrschen, oder die sich 
gar in allen diesen Beziehungen in der günstigsten Lage befinden. 

Durch successivo Besprechung einiger Bahnnetze glauben 
wir ein richtigeres Bild der in den Vereinigten Staaten obwalten- 
den Verkehraverbältnisse, der daselbst erwachBenden Tran 
portkosten und der von den Bahnen eingehobeiien Tarife 
liefern, als wenn wir eine — allerdings den Vortheil der Ucbi 
sichtlichkeit in höherem Masse bietende — tabellarische Zusam- 
menstellung bringen würden. 

Die Pennsylvania Railroad Company besass im 

Jahre 1875 2519-6 Kilometer 

Eisenbahnen, welche in folgende Gruppen zer- 
fallen: 

Pennsylvania Railroad Division 1455'4 „ 

United Railroad of New-Jersey Division . . 471-7 „ 

Belvidere Railroad Division 128-8 „ 

Philadelphia & Erie Railroad Division 
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Das Betriebsmaterial umfasste: 

Loeomotiven 1076 

Grewöhnliche Personenwagen: 605 

„ Emigrantenwagen 72 

Gepäckwagen 100 

Expresswagen (Eilgut) 72 

Postwagen 14 

Güterwagen: Diverse Srädrige 15.912 

^ 4rädrige 584 

Kohlenwagen: Srädrige 2.303 

4rädrige 1.047 

Ausser diesem ßetriebsmateriale der Eisenbahugesellschaft 
verkehrten über 12.000 Wagen, welche Privaten oder anderen 
Gesellschaften gehörten, auf den liinien der Pennsylvania Railroad 
Company. 

Die Verkehrsleistung im Jahre 1875 erreichte: 

im Güterverkehre 2.935,949.925 Tonnen-Kilometer, 

im Personenverkehre .... 554,218.150 Personen-Kilometer. 

Die Bruttoeinnahmen betrugen: 

Ftlr Gütertransporte 23,221.713 Dollars 

„ Personentransporte 8,975.179 „ 

„ Post- und Eilgutbeförderung sowie aus 

sonstigen Titeln ! . 1,199.552 „ 

Zusammen . 33,396.444 Dollars 
Diesen Bruttoeinnahmen stehen Aus- 
gaben gegenüber von 20,553.428 „ 

Es resultirte somit eine Nettoeinnahme von 12,843.019 Dollars 
aus dem Eisenbahnbetriebe im Jahre 1875. 

Im Durchschnitte entfielen daher pro Kilometer Eisenbahn: 

Bruttoeinnahme 13.255 Dollars 

Ausgabe 8.157 ^ 

Nettoeinnahme 5,098 „ 

Die Betriebsausgaben betragen somit 61*54 Procent der 
Bruttoeinnahmen. 

Die nachstehende Tabelle IV zeigt die in den einzelnen vor- 
angeführten Divisionen auf die Transporteinheiten entfallenden 
Einnahmen, Ausgaben und Netto er trägnisse. 
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Eouialime, Änsgabe and Reinerträgnisg pro Transporteinbeit der 
PeuuaylTaiiia Rail Road Company im Betriebsjahre 1875. 
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Von IntereBBc ist es, die obwaJtendeu, auf die Betriebskosten 
Einfluas übenden VerbältniBse mit einigen Worten zu beleiicliten. 

Die Ausnützung der Locomotive ist eine sehr grosse; 
es gibt Güterzugelocomotiven , welche im Jabre 1875 bis zu 
63.015 Kilometer, und Personen zugsloeomotiven, welche 93,93.3 
Kilometer zuriickgelegt haben. 

Die von jeder Locomotive auf den drei grossen Bahndivi- 
aionen im Jahre 1875 im purehschnitte zurückgelegten Kilo- 
meter sind: 
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Bei dieser bedeutenden Inanapruclioiihrae stellt sich das 
VerhältnisB der Reparaturen wie folgt: 

Zahl der Locomotiven welche im Dienste waren: 

In ganz gutem Zustande 656 

In reparatursbedürftigem Zustande . . 203 

Zusammen 860 

Zahl der Locomotiven, die in den Reparaturs- 
Werkstältten waren : 

Für kleine Reparaturen 70| 

„ grosse „ 12lJ . , 216 

Zum Umbau Söj 

Zusammen Locomotiven . 1076 

Die Kosten, welche auf je 100 Kilometer vod einer Loco- 
motive zurückgelegten Weges entfallen, sind: 

Für Reparatur 3.81 Dollars 

j, Heizmaterial 4.43 ,, 

j, diverse Materialien 0.52 „ 

Zusammen . 8.76 Dollars 

Der Kohlen verbrauch pro Zugskilometer ach wankte 
zwischen 16-2 und 24-8 Kilogramm. 

Die grosse Ausnutzung der Locomotiven ward dadurch 
ermöglicht, dass dieselben oft Wochen lang nicht in's Heizhaus 
kamen. Da nämlich das Speisnugswasser beinahe durcbgehends 
sehr gut ist, bedingt dieses keine häufigere Kesselreinjgung. Die 
Locomotivfllhrer und Heizer wechseln, sobald sie den ihnen vor- 
gezeicbueten Weg zurückgelegt haben, und werden durch andere 
ersetzt. Bei Uebergabe dcrLocomotive an ein anderes Bedienunga- 
Personale intervenirt ein Beamter und wird jede Verheimlichung 
eines wahrgenommenen Gebrechens aufs strengste bestraft. 

Die gi'osae Ausnützung des- Wagenparkes wird durch 
ein gut organisirtes W.igen-Dirigirungsbiireau ermöglicht, welchea 
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alle Berichte telegraphisch erhält uod ebensü »eine Aufträge 
ertheill. Dieses Bureau zählt Dicht weniger als 45 Beamte, welche 

in aehtatündigeii Öchiehteu arbeiten, so dass sowohl bei Tag als 
bei Nacht atets 15 Beamte thfttig siad, um die beste AusDützung 
der Wagen, welche incluaive der von fremden Bahueu über- 
gegaugeuen, mitunter bis zur enormen Zahl von 40.000 anwachsen, 
durch zufiihren. 

Der Verkehr auf einzelnen Strecken der Penusylvania- 
[ßenbabn erreicht 140 Züge pro Tag, wobei es nicht selten 
forkoramt, dasB manche Zdge in awei unter derselben Nummer 
'«rkehreiideTheile getrennt werdeu müssen. Je nach der grösseren 
ider kluineren Frequenz auf dun Strecken sind dieselben ein- 
ider zweigeleisig, mitunter sogar drei- oder auch viergeleieig. 
»ort wo vier Geleise liegen, sind zwei für deu Personen-, zwei 
len Güterverkehr verwendet. 

Bezüglich der drei und selbst der vier Geleise herrscht 
linungsverschiedenheit über deren beste Verwendung. Die ver- 
litetste Ansicht über die Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
einer zweige! eisigen Bahn durch Beifügung eines dritten Ge- 
leises geht dahin, dass dieses dritte Gelüise auf Längen von 
ä bis S Kilometer, welche durch gleich lange Zwischenräume 
itreunt siud, und welches als Aufstellungsgeleiae dient, genll- 
[eod ist und erapriesslieher, namentlich aber sicherer wirkt, als 
Einführung eines Dienstes auf eingeleisiger Bahn für den 
Personen- oder Frachten verkehr neben dem einer zweigeleisigen 
Bahn für die wichtigere der beiden Verkehrsgattungen. Auch 
wenn streckenweise vier Geleise hergestellt werden, behandelt 
man oft die beiden beigefügten Geleise als Aufsteliungsgeleise, 
welche von den sehr langsam fahrenden Lastzügen benützt werden, 
am den rasch fahrenden Personenzügen den Vorrang zu gewähren. 
Sowohl das Blocksystem als Distanzdeckungs- Signale als 
auch Verkehr ohne jedes Signal mit einziger Benützung der 
Stationstelegraphen kommen auf den Strecken dieser Bahn je 
nach der Frequenz der Zöge in denselben vor. 

Auf dem westlich von Pittsburg sich ausdehnenden Bahn- 
netze der Pennsylvania Company, welche zwar durch ihren 
Präsidenten und durch finanzielle Operationen mit der Pennsyl- 
vania Railroad Company in Verbindung steht, jedoch eine 
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besondere Ceutralleitung in Pittsbui'g hat, begegneten wir das 
übrigens auch auf den vorbeBprocheiien Linien eingeführte System 
der Prämien Behr ausgedehnt angewandt. Üo z. B. erhält 
daeelbet der LocomotivfUhrer und der Heizer, welche im 
Laufe eines Monates, bei wenigstens 2400 im Monate zurück- 
gelegten Kilometern, unter allen in derselben Bahndivision ver- 
kehrenden Collegen den geringsten Kohlenverbraueh nachweisen, 
Prämien, Am Schlüsse des Jahres werden überdies für Loco- 
motiven, welche im Jahre über 29.000 Kilometer zurückgelegt 
haben, zwei Preise ausgetheilt, nämlich 100 und 75 Dollars an 
die Führer und 50 und 37.50 Dollars an die Heizer. Zur Er- 
mittlung der besten Leistung wird für Persononzugs-Locomotiven 
der Kohlenverbrauch pro Personenwagen- Kilometer, für Güter- 
zugs-Locomotiven der Verbrauch pro „beladenen" Güterwagen- 
Kilometer ermittelt. In letzterem Falle werden fünf leere für 
drei beladene Güterwagen gerechnet. Auf dem Bahnnetze der 
Pennsylvania Company bleibt das Personale stets bei derselben 
Locomotive. 

Die höhere Ausnutzung der- Locomotiven ward von der erst- 
angeführten Bahn als ein alle anderen Kueksk-hten weitaus über- 
wiegendes Motiv angesehen und führte, durch die Vorzüglichkeit 
des Speisewassers unterstützt, zu dem stelen Wechsel der dem 
Führer und Heizer anvertrauten Locomotive. Dieser Wechsel 
bringt. Dank der grossen Uniformität der Maschinen, für die 
Pennsylvania Railroad Company nicht jene Unzukömmlichkeiten 
mit sich, die er bei den meisten europäischen Bahnen im Ge- 
folge hätte. Auf dem in zweiter Linie genannten Bahnnetze 
legt man hingegen der Ideutificirung des Führers und Heizers 
mit der denselben (ibergebenen Locomotive, als eine Gewähr 
für die gute Pflege derselben, das grösste Gewicht hei. 

So wie für den Dienst der Zugbeförderung, so wird auch 
in allen anderen Dienstzweigen durch häufige Publication der 
in den einzelnen Strecken erzielten ökonomischen Kesultate und 
durch Prämiirung der besten Leistung aneifernd gewirkt und die 
einzelnen Dienstvorstände auf jene Titel aufmerksam gemacht, 
in welchen, auf Grund der im Centralbureau gemachten com* 
parativen Studien, noch weitere Ersparnisse für möglich erachtet 
werden. — Als ein Beispiel des Erfolges dieses Vorgebens, 
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führt Herr Frank Thomson, General- Manager der Pennsyl- 
vania Railroad Co., an, daas im Jahre 1874 die Zubringung der 
Kohle auf die Tender in einer der Divisionen noab 18.3, in der 
anderen gar '28'6 Genta pro Tonne kostete. Im Jahre 1875 waren 
diese Ausgaben in Folge der in voran gedeuteter Weise gegebenen 
Anregung auf 16'1 respective 16-8 Cents pro Tonne gesunken. 

Die unter der obersten Leitung des Herrn J. D. Layng, 
General -Manager der Pennsylvania Company, stehenden Linien 
bieten in Bezug auf Steigungs- und Krümmungs- Verhältnisse 
weniger Schwierigkeiten als jene, welohe unter Herrn Frank 
Thomson's Leitung stehen und die Öebersetzung der Alleg- 
hany-Bergkette umfassen, welche namentlich in der „Horsshoe" 
(Hufciaenj genannten Strecke, sehr an die Semmering- und die 
Brenn erb ahn mahnen. 

Auf der von der Pennsylvania Company betriebenen Bahn 
von zusammen 1202-4 Kilometer Länge gibt es eine Strecke von 
über 400 Kilometer Länge, welche keine grössere Steigung als 
7-5 Millimeter pro Meter aufweist und die wenigen Bögen haben 
keiner einen kleineren Krümmungslialbmesser als 875 Meter. 

Die GlUerztige verkehren mit 19 bis 24 Kilometer per 
Stunde und sind aus 28 bis 30 beladenen achträdrigen Wagen 
gebildet, welche 17 bis 19 Tonnen wiegen. 

Pia zu 80 Kilometer Fahr- 
Pittsburg 
bei ihrer EröfFoung in sehr primitiver Wei 
doch heute durch sorgfältige Erhaltung 
Oberbaues und durch succesaives Ersetze 
eiserne Brücken in eine vollkommen gute 
worden. — Der Oberirigenieur derselben, Herr F. Slataper 
(ein geborner Trieatiner), legte Werth darauf, einer Geseli- 
Bchaft europäischer Ingenieure den Nachweis zu liefern, daas 
mau auf seiner Bahn , selbst bei bedeutend erhöhter Fahr- 
geschwindigkeit, im Zuge keine jener Schwankungen und Stösse 
empfindet, welche aus mangelhaftem Oberbau reaultiren. Wir 
halten so Gelegenheit mit einem ans Locomotive, Tender, Ge- 
päckswagen und zwei Personenwagen zusammengesetzten Zuge 
in 52 Minuten .W Secunden eine Strecke von 82 Kilometer zu- 
rückzulegen. In dieser Strecke befinden sich drei Wegüber- 
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Setzungen welche, da zu deren Sicherung naulj iimerikanischem 
Brauche nur beiderseits Tafeln mit der Aufforderung zur Vor 
sieht («loolt üut for the Engine") angebracht waren, mit verrin- 
gerter GeBthwiüdigkcit passirt werden mussten. Während dieser 
Fahrt wurde mitunter eine Falirgeschwiudigkeit von über 95 Kilo- 
meter pro Stunde erreicht und man hatte in der That tielegen- 
heit sich von der Güte des Überbaues, welcher jetzt theilweise 
schon mit Stahlschicnen ausgerüstet ist, zu Überzeugen. 

Auf den 751.6 Kilometer Eisenbahn der östlichen Divi- 
sion der Pennsylvauia Company vorkehrten im Jahre 1875 im 
Ganzen 184 Locomotiven, deren jede durchschnittlich 43.820 Kilo- 
meter zurücklegte. Die Zugsförderungskosten pro 100 Zugs- 
kilometer betrugen: 

Reparaturen an Locomotiven 2.30 Dollars 

Heizmaterial 2.50 „ 

Diverse Materialien 0.53 „ 

Führer, Heizer und Putzer 4.09 „ 

Allgemeine Ausgaben . 0.96 „ 

Zusammen . lU'3ä Dollars, 

Die Verkehrsleistung war 7,824.690 Personenwagen- Kilo- 
meter und 67,019-393 Güter wjigen-Kilometer. 

Erwähnen wir hier noch, dass sowohl das Zugsbegleitungs- 
als das Locomotiv-Bedienungspersonalc nicht nach der Zeit, son- 
dern für die ihm zugewiesenen Streckenreisen gezahlt wird. — 
Das Z ugsbegl ei tungs personale hat in der Regel Strecken von 
circa 300 Kilometer zurückzulegen und erhält der Conducteur 
eines Personenzuges im Mittel 4.70 Dollars, ein Bremser im 
Mittel 2.35 Dollars pro Reise. Die Locomotivführer legen nur 
Strecken von 140 bis 160 Kilometer zurück, und erhalten je 
nachdem als sie Personen- oder Lastzüge führen, im Durchschnitte 
3.15 bis 3.47 Dollars pro Reise, wodurch sie im Monate 110 bis 
115 Dollars einnehmen. Der Preis der Kohle schwankt zwischen 
1.55 und 2.00 Dollars pro Tunoe am Lagerplatze. 

Auf der 450-8 Kilometer langen westlichen Division der 
Pennsylvania Company verkehrten im Jahre 1875 im Ganzen 
123 Locomotiven, welche zusammen 5,54.5.454 Zugskilometer 
besorgten, so dass der durchschnittlich von einer Locomotive 
zurückgelegte Weg 45.085 Kilometer beträgt. — Der Personen- 





verkehr erforderte 55,557.010 Wageokilometer. Die Zugsför- 
derungekosten betrugen proPorsonemvagen-KilynKster 1'677 Cents, 
pro beladenen Guterwagen-Kilometer (fltnf leera Wagen werden 
tür drei beladene berechnet) 0'614 Cents. 

Die Zugförderungskosten pro 100 Zugskiloineter betrugen 
im Jahre 1875 in dieser westlichen Division im Durehschnitte: 

Lü com otivr eparat uren 2,35 Dollars 

Heizmaterial (Holz und Kohle) 2.88 „ 

Diverse Materialien (Oei, Wolle eto-) 0.30 „ 

Führer, Heizer und Putzer 4.01 „ 

Allgemeine Ausgaben 1.47 „ 

Zusammen . 11.01 Dultars. 

Die Tarife varüren bei dieser Bahn wie Tabelle VF zeigt, 
vornebmlieh je nach den in den betreffenden Bahnstrecken er- 
wachsenden Transportkosten. Diese Tabelle bezieht sich auf das 
Belriebejahr 1S74 und liefert die Gegensteüung tter Tranports- 
kosten und der Bnittüoin nahmen- 
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Auch auf anderen von derselben Gesellachaft pachtweise 
betriebenen Bahnstrecken richten sieb die Tarife in ähnlichem 
Verhältnisse nach den Selbstkosten; so z. B. betrug die durchschnitt- 
liche Brutto einnähme aus dem Güterverkehr auf der ludianopolis- 
ViDcennes Railroad im Jabre 1874 pro Tonne und Kilometer 
2-159 Cents, weil die Transportkosten auf jener Linie pro Tonne 
und Kilometer 1'578 Cents betragen hatten. 

In jenen Fällen, in welchen eine Bahn unter dem Drucke 
der Concurrenz anderer Verk ehr saus talten steht, hört selbatver- 
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ständlici) der ma36(;eb(.^ndc Rintlnss ihrer TraDsportselbstkosteu 
auf und sie senkt ihre Tnrifß dann mitunter für diß umwar- 
beneiJ GriUer sogar unter die Seibatkosten. 

Eine Guwälir gegen übermässig höbe Tarife bietet tbeila 
da» richtige Verständniss der Transportunternchmungen, welche 
es wohl wissen, dass sie durch zu hohe Transportkosten die 
Entwicklung der Industrie hemmen, theila die Gefahr, durch un- 
gebührliche Tarife, bei der Luichtigkeit, mit welcher in Amerika 
Concessioneu ertheilt werden, zur Herstellung von Conuurrenz- 
linien Anlass zu geben. 

Beispiele sehr niederer Güter-Tarife findet man nament- 
lich dort, wo die Schifffabrt mit der Eisenbahn um den Trans- 
port von Rohmaterialien concurrirt, und wo es der EiseDbahn 
noch nicht gelang, die Wasserstrasse anzukaufen oder die Schiff- 
fahrtsgesellschaft zu ersticken. 

Personen-Tarife werden meist nur durch Concurrenz- 
bahnen wesentlich herabgedrückt. — Eine Ausnahme machen 
die zwischen New-York und Albany am Hudson verkehrenden 
herrlichen Dampfer, welche einen grossen Druck auf die Personen- 
Tarife der Hudson-River-Eisenbahn ausüben. Als Curiosum mag 
hier erwähnt sein, dasa vor Jahren zwei Gesellschaften Dampf- 
schiffe auf dem Hudson «wischen New-York und Albany ver- 
kehren Hessen und dass diese im Concurrenzkampfe so weit gingen, 
dasa BChlieaslich eine derselben von den Reisenden, die ihre Schiffe 
benützten, nicht nur keinen Fahrpreis oinhob, sondern denselben 
auch noch eine Prämie von 50 Cents pro Person zahlte. Die 
schwächere der beiden Unternehmungen erlag bald diesem Kampfe 
und heute sind es die Eisenbahn und die überlebende Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft, welche sich — aber nicht mehr in jenem 
für beide verderblichen Masse ~ Concurrenz machen. 

Sehr reducirte Tarife für Reisende wurden zwischen New-York 
und Philadelphia und einigen grossen Städten des Westens in letz- 
terer Zeit, nämlich während der Weltausstellung 1876 eingefahrt. 

In nachstehender Tabelle VII geben wir die Preise, welche 
per Reisenden ab New-York oder ab Philadelphia gezahlt wur- 
den und die diesen Preisen annähernd entsprechenden, aus der 
Distanz von Philadelphia auf den Personen-Kilometer redu- 
cirten Tarife: 
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Obwohl die Entfernung von Now-York nach Philadelphia 
circa 145 Kilometer beträgt, ward im Preise keine Differenz 
gemacht; ea reduciren sich somit die obenangeführteo , für den 
Pcraonen-Kilometer ermittelten Preise, wenn man die Distanzen 
ab Now-York in Betracht zieht. Der relativ höhere Preis nach 
Louisville rührt daher, dass ein Theil dieser Strecke unter einer 
von der grussen Pennsylvania-Bahn nicht abhängigen Verwal- 
tung steht. 

Ein im Laufe des Sommers 1S76 geführter Tarifkampf für 
den Güterverkehr zwischen New-York und Chicago hatle zur 
Folge, daas Güter, für welche in früherer Zeit per Wagenladung 
von circa 10 Tonnon von Now-York nach Chicago 130 bis 150 
Dollars gezahlt wurden, in letzterer Zeit nur 50 üollarB ziililten, 
BO dass der pro Tonne und Kilometer eingohobene Preis nur 
0'340 Cents betrug. 

Um der die Bahnanstalten schädigenden Concurrena Gren- 
zen au setzen, trachteten diese untereinander eine Verständi- 
gung herbeizuführen, und es trat bald das ein, was in der Kegel 
zwischen Bahnen, welche im Tarifkampfe sind, nach längerem 
oder kürzerem zum Vorthcile des Puhlicums geführten Kampfe 
erfolgt. In einer zu Haratoga gehaltenen Conferenz mehrerer 
grossen Eisenbahnunternehmungen, welche den Verkehr vom 
Osten nach dem Westen vermitteln, ward bestimmt, wie viel von 
jedem der wichtigsten Transportartikel jeder der Bahnen zufallen 
solle. Wenn eine Bahn einen grösseren, als den ihr zuerkannten 
Theil transportirte, so hatte sie ÖO Procent der aus diesem 
Plus erzielten Bruttoeinnahme an das gemeinschaftliche Rech- 
nungsdepartemenl abzuliefern, welches diesen Erlös in einem 




vereinbarten Verhältnisse au die Mitglieder dieser „Hiiratoga 
League" vertheilte. Uiese Abrechnungen erfolgten iim Öehlusse 
jedes Monats. 

Die Philadelphia & Reading Railroad Co. gehtii-t, wie 
die vorangefiiJirtun zu jenen amcrikanisclien Bahnen, welche den 
Vergleich mit den europäisehen Bahnen in keiner Weise zu scheuen 
Laben. Von ihrer 526'4 Kilometer langen Hauptlinie sind 250 
Kilometer doppelgeleisig liurgestellt. Die Gesaramtläiige der im 
Besitze der GeseHschal't befindlichen Geieise erreicht unter Zu- 
rechnung der FUlgelhahnen und Nebeugeluise 1243 Kilometer. 
Die von ihr gepachteten Hauptlinien haben eine Länge von 
670 Kilometer und deren Geleise unter Zurechnung der FlOgel- 
balinen und Nebengeleise 1140 Kilometer. 

Die bedeutende Verkehrsleistung dieser Bahn geht aus fol- 
genden, das Betriebsjahr 1875 betreffenden Daten hervor: 

Personen-Kilometer 123,355.165 

Diverse Güter-Tonnen- Kilometer 209,794.540 

Kohlen-Tonnen-Kilometer 673,308.145 

Da die Bruttoeinnahmen aus diesen Leistungen 1,862.769, 
respective 3,026.008, respeutive 7,636.699 DoUars betrugen, so 
war der mittlere Erlös: 

pro Personen-Kilometer 1'511 Cents 

„ Güter-Tonnen-Kilometer 1-442 „ 

„ Kohlen- „ „ 1-134 „ 

Diesen Daten gegenllher bieten folgende detaillirte Angaben 
der jeder der Tran sportgattun gen entsprechenden Ausgaben ein 
besonderes Interesse : 

a) Durchschnittliche tägliche Kosten des Zugförde- 
rungs- und des Zugsdienstes eiues Personenzuges, der pro 
Tag 149-75 Kilometer zurücklegt: 

1 Loeomotivtiihrer 3.06 Dollars 

1 Heizer 1.95 „ 

1 Conducteur 2.95 

1 Gepäcksmeister 2.00 

2 Bremser 3.70 

2438 Kilogramm Kohle 8.38 

Holz 0.74 

Wasser 
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Oel und Talg für Locomotive und Tender , . 0.80 Dollars 

Oel und Schmiere für die Wagen 0-09 „ 

Reparatur der Locomotive . , . . . . . . 4.63 „ 

„ „ Wagen 8.21 „ 

Bewegung in den Stationen . # 1.96 „ 

Diversi (Gas etc. etc.) 2.20 ,, 

Zusammen . . 40.95 Dollars. 

Es entfallen somit per Personenzugs-Kilometer 27*34 Cents 
und per Personen-Kilometer 0*556 Cents als Kosten des Zugs- 
förderungs- und Zugsdienstes überhaupt. 

h) Durchschnittliche tägliche Kosten des Zugsförde- 
rungs- und Zugsdienstes eines Güterzugs, welcher pro Tag 
149*75 Kilometer zurückgelegt und im Durchschnitte 77*36 Tonnen 
Güter führt: 

1 Locomotivführer 3.15 Dollars 

1 Heizer 2.00 „ 

1 Conducteur 2.15 „ 

3 Bremser und Signalmänner 6.30 „ 

3657 Kilogramm Kohle 12.53 „ 

Holz 0.80 „ 

Wasser 0.49 „ 

Oel und Talg für Locomotive und Tender . . . 1.13 „ 

Oel und Schmiere fiir Wagen 0.23 ,, 

Reparaturen der Locomotiven und Tender . . . 4.57 „ 

„ „ Wagen 11.85 „ 

Bewegung in den Stationen 3.70 „ 

Diversi (Schaden an Gütern etc.) 2.38 ,, 

Zusaminen . . 51.28 Dollars. 

Es entfallen somit per Güterzugs-Kilometer. 34.24 Cents 
und per Güter-Tonnen-Kilometer 0.443 „ 

c) Durchschnittliche Kosten des Zugsförderungs- und 
Zugsdienstes eines Kohlenzuges, welcher beladen von den 
Kohlenrevieren zu den Verschiffungs-Quais und von diesen leer 
zurückfährt, dabei den durchschnittlichen Weg von 306 Kilometer 
zurückgelegt und beladen im Mittel 561-5 Tonnen Kohle befördert: 

2 Locomotivfilhrer 6.40 Dollars 

2 Heizer •. 4.40 „ 

2 Conducteure 4.40 „ 
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6 Bremser und Signalmänner 12.42 Dollars 

10.465 Kilogramm Kohle 35.33 „ 

Holz 1.23 „ 

Wasser 1.19 „ 

Oel und Talg für Loeomotive und Tender . . 1.98 „ 

Oel und Schmiere für Wagen 2.36 „ 

Reparatur der Locomotiven und Tender . . . 13.91 „ 

„ „ Wagen 78.54 „ 

Hilfslocomotive auf starker Steigung 2.83 „ 

Diversi (Kuppler, Aufseher etc.) 4.59 „ 

Zusammen . . 169.58 Dollars. 

Es entfallen somit per Kohlenzugs- Kilometer 55.42 Cents 
und per Kohlen-Tonnen-Kilometer 0.197 „ 

Die gerammten Betriebskosten dieser, einen sehr bedeutenden 
Kohlenverkehr besorgenden Bahn betrugen 1875: 59-32 Pro- 
cent der Brutto-Einnahmen, während im Jahre 1874 dieses Ver- 
hältniss nur 54*94 Procent erreichte. 

Diese Verschlechterung ist vornehmlich dem Strike der 
Kohlenarbeiter zuzuschreiben , welcher nahezu sieben Monate 
gedauert hat, wodurch während dieser Zeit im Ganzen nur 
1,475.686 Tonnen Kohle, im Verlaufe der übrigen Monate aber 
4,117.856 Tonnen Kohle befördert wurden. 

So, wie solches auch auf anderen Bahnen, z. B. der Central- 
Railroad of New- Jersey der Fall ist , so wird auch im Kohlen- 
reviere der Philadelphia-Reading-Bahn ein grosser Theil der Kohle 
von den tiefliegenden Schächten mittelst stationärer Maschinen 
über schiefe Ebenen auf das Niveau der Bahn gehoben. — Die 
Verladung in die gewöhnlichen Kohlenwagen (die Gesellschaft 
besitzt 7765 achträdrige und 7210 vierrädrige Kohlenwagen, von 
welch letzteren 1776 aus Eisen sind) erfolgt nächst den Schächten. 
Die schiefe Ebene von Mahanoy erhebt sich mit einer Neigung, 
die 1 : 4 erreicht, auf 107-7 Meter und werden per Tag durch- 
schnittlich 16.000 Tonnen Brutto Last auf denselben hinauf- 
befördert. Während der fünf Monate des starken Kohlentransportes 
des Jahres 1875 wurden über diese schiefe Ebene wöchentlich 
circa 188.600 Tonnen Kohle gefördert. 

Die Gesellschaft besitzt grosse Werkstätten, in welchen sie 
den grössten Theil ihres Fahrbetriebsmateriales selbst baut^ so 
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Bind beispielsweise von ihren 410 Locomotiveu 302 in diesen 
Werkstätten hergestellt worden. Die nöth igen Reparaturen kiinnen 
daseibat, Dank der Uniformität der Locomotiven, mit sehr 
grosser Schnelligkeit besorgt werden. 

Von den 410 Locomotiven waren zu Ende des Jahres 1875: 

In täglichem Gebrauche und gutem Zustande 365 

Repartirt zum Dienste bereit 6 

In der Werkstätte zur Reparatur 28 

Ausser Betrieb, zum Umbaue bestimmt 11 

Zusammen . . 410 

DieBe Zahlen milssen al» um eo günstiger anerkannt werden, 
wenn man bedenkt, dass es Lastzugs-Locomotiven gab, welche 
im Jahre 1875 circa 61.000 Kilometer, und Personen zugs-Loco- 
motivcn , welche eirca 71.000 Kilometer zui-ückgelegt haben, 
und dass jede Locomotive dieser Bahn schon im Durchschnitte 
über 350.000 Kilometer geleistet hatte. 

Dass auch der Wagenpark gut ausgenützt ward, ersieht 
man aus Gegenstellung der vorangeftthrten Transportleistung und 
der Zahl der Wagen , über welche diese Bahn verfügte. Sie 
besass Ende 1875: 
Achträdrige Personenwagen '251 

,, Gepäckswagen 44 

„ Püst- und Gepäqkswagen 15 

„ Güterwagen aller Art 3.550 

"Vierrädrige ,, n u 521 

-Achträdrige Kohlenwagen 7.765 

Vierrädrige „ 7.210 

Diverse B ahn erhal tun gs wagen 583 

Zusammen . , 19.939 

Die Philadelphia-Wilmington & Baltimore Railroad 
Company unterscheidet sich wesentlich durch die Gattung iiirer 
Tran Sportartikel von den beiden vorerwähnten Bahnen. 

Diese Bahn durchzieht nämlich die zwischen der Delaware- 
und der Chesapeak-Bucht liegende, wegen ihres Obstreicli- 
thuma berühmte Halbinsel und bildet ihre Hauptlinie einen 
Theil der im Personenverkehre zu den frequentesten zählen- 
den Bahnstrecken, nämlich der von Philadelphia, respective New- 
York ober Washington nach dem Süden führenden Bahn. 
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Von der enormen Leistung im Transporte fri 
ObflteB mögen folgende Ziffern ein Bild liefern: 

Jn dem mit 31, October 1875 eclilieasenden Betriebajahre 
liat diese Bahn 9077 Wagenladungen frischer Pfirsiche befördert, 
Das annähernde Gewicht dieser Pfirsiche betrug 65.400 Tonnen 
und waren dieselben in 4,538.600 Körbe verpackt. Jeder Korb 
entiiält 60 bis über 100 Stück Pfirsiche. Die Anfertigung eines 
jeden Korbes kostet circa 7 Cents. 

Die gedeckten Güterwagen, in weichen diese Körbe mit 
Pfirsichen versandt werden, sind in vier Etagen getheilt und ver- 
kehren direct bis Boston, Chicago, Cincionati und seihst nach 
noch entfernteren Punkten. Ausser dieser Obstgattung wurden 
noch 11.150 Tonnen anderen frischen Obstes versandt; so z. B, 
erreichte der Transport frischer Erdbeeren an einem Tage 
654 Tonnen, welche 90 Wagenladungen bildeten. 

Im localen Verkehre sind die Tarife für frisches Obst 
in vollen Wagenladungen, welche 7'/^ Tonnen erreichen, je nach 
der Distanz abgestuft. 

Der Transport pro Tonne und Kilometer stellt sich für 
eine Distanz bis zu 50 Kilometer auf im Mittel 7*7 Cents 

für 50 bis 100 „ „ „ „ 5-6 „ -^m 

„ 100 „ 150 ^ „ „ „ 5-0 „ mI 

„ 150 „ 200 „ ,„ „ „ 4-6 „ ^M 

„ 200 „ 250 „ „ „ „ 4-3 „ 

So wie Obst, su bilden auch Gemüse, Eier und andere 
rasßh zu befördernde Marktartikel eine bedeutende Einnahms- 
quelle. Diese Artikel werden pro je 100 Pfund als Mengen- 
einheit berechnet und stellen sich die Tarife, welche auf diese 
Güter angewandt werden, ungeftlhr wie folgende Tabelle VIII zeigt: 
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Während der Zügsverkelir auf dieser Bahn im Allgemeiuen 
auf die TageBBtuuden beschränkt ist, verkehren die daa Obat 
und daa Gemüse führenden Züge auch bei Nacht, und zwar mit 
einer mittleren Geschwindigkeit von circa 30 Kilometer per 
Stunde. 

Die gewöhnlichen Güter werden im Allgemeinen in vier 
Normalclassen, fUi- welche die Mengeneinheit 100 Pfund ist und 
in eine specielle Ciasse, für welche die Mengeneinheit 2000 Pfund 
ist, getheill. Als Beispiel der normalen Classification sei erwähut, 
dase: landwirthschaftliche Geräthe, Messerschmied waareo, Säcke 
(leere), Spiritus, Wachs, Wein und Wollwaaren in die I. Classe; 
Baumw oll ballen, Essig, Filz, Hefe, Kaffee, Kupfervitriol, Leder 
(in Ballen), Mehl (in Säcken), Obst (getrocknetes), Paraffin, 
Salz, Schläuche, Siederöhren, Speck und Spodium hi die 2. Classe; 
Asphalt, Bier (in Fässern), Blech, Bohnen (trockene), Cement, 
gusseiserne Röhren, Häute (frische), Kartoffel, Malz, Marmor, 
Petroleum, Rinde, Tabak (in Ballen) und "Wagenschmiere in 
die 3. Classe; Balken , Brucheisen, IJoke , Conserven, Roheisen, 
Schwellen, Wagenräder und Ziegel in die 4. Classe gehören. Ein- 
zelne dieser Artikel werden, wenn sie volle Wagenladungen bilden, 
in die nächst billigere oder in die specielle Classe eingereiht. 
-Andere Artikel, wie z. B. Cigarren, leere Koffer, künstliche 
Blumen etc. haben die doppelte 1. Classe zu zahlen. 

Die Berechnung der Frachtsätze erfolgt auf Grund einer 
Differentialtarif-Tabelle, von welcher im Nachstehenden 
ein Auszug gegeben wird. Zur besseren Veranschaulichung sind 
die Tarife in nachstehender Localfrachttarif-Tabelle IX nicht 
mit dem der betreffenden Distanz entsprechenden Betrage ein- 
gesetzt, sondern ist f(ir jede Distanz der per Tonne und Kilo- 
meter entfallende Betrag in Cents angeführt: 
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Im Jabre 1875 waren viele der Tarifsätze, iiamentlicli jeiri 
für guringe Distanzen, nm 50 Procent hfther als die vorstehenden, 
seit Anfang 1876 eingefdhrton, Kelbat für die amerikani sehen Ver- 
liäitnisse noch ab sehr liiji;h zu bezeiulinenden Sätze. Dennoch 
erreichte, in Folge der bei voller Wagenladnng und unter son- 
stigen zwingenden Umständen gewätirten Tarif- Ermässigung, die 
durchschnittliche Bruttoeinnahme per Tonne und Kilometer 
Frachtgut im Jahre 1675 nicht 2 Cents. 

Auch für den Personenvarkahr ist auf der Philadelphia- 
Wilmington- & Baltimore-Eisenbahn ein je nach der Transport- 
Distanz weciiselnder Tarifeatz eingefulirt; wie aus nachfolgendi.-r 
Tabelle X zu ersehen ist, welche die Peraonentarife gibt. Ea 
beeinflussen übrigens ausser der Distanz auch locale Rück- 
üichlen diese, ab Pliiladelphia aufgestellten Fahrpreise. 
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Zur Entwicklung desLocal-Personenverkehres, nament- 
lich aber, um die Ansiedlung längs der im Bereiche Philadelphias 
gelegenen Bahnstrecke zu lordern, werden auch sehr billige, 
jedoch nur fiir die bezeichnete Person giltige Saison- und 
Abonnementsk arten unter besonderer Berücksichtigung der 
stndirenden Jugend ausgegeben. Begünstigungen bei Abnahme 
einer grfisseren Zahl von Fahrkarten treten Überdies auch ohne 
Beschränkung auf eine hezeiclmete Person ein und sind die 
diesbezüglichen Daten in der letzten Rnbrik der nachstehenden 
Tabelle XI unter dem Titel „ Karten bUndel" enthalten. 




ten. ^^J 



PiiilHdi-lphia 


'—■ 


li? 


60 Pabrlen 


bä^n' 


K H r t e D b ii D d e 1 


i hl 


Bl'dT 


u 


n 1 l 0. 


> 


du™ 


58" StrassR . 


5-a 


26.0(1 


2.90 


2U0 


12 


100 


Sharon Hill . 


10-& 


34.00 


3.96 


S W 


7 


100 


Eidley-Park . 


16-7 


4S.D0 


5.aö 


2b 


11 


2 00 


Ciieflter . . . 


ai-0 


50.00 


6.85 


30) 


11 


2 


Wilmington . 


43-6 


76.00 


a.50 


+ 


" 


00 



Die Zahl der Stationen, filr welche solche Begünstigungen 
bestehen, ist eine sehr grosse, doch genügte wohl die Aufzählung 
weniger, um za zeigen, wie bedeutend die Ermässigungen sind. 
In der That ergibt sich z. B. für die 21 Kilometer lange Htrecke 
Philadelphia-Chester, dasa per Person und Kilometer bei Monats- 
karten blos 0-464 Cents, für Schulbesuchskarteu blos 0-311 Cents 
und bei Abnahme von 11 Fahrkarten 1-08-2 Cents entfallen. 

Ohne fUr diese Bahn, welche wegen ihrer mit grosser Sorg- 
falt geführten Statistik eine besondere Beachtung verdienen 
■würde, in weitere Details eingehen au wollen, mag nur noch 
erwähnt werden, dass die im Betriebsjahre 1875 geleisteten 
2,323.715 Zugs-Kilometer eine Gesammtausgabe von 1,668,235 
Dollars verursachten. 

Die per Zugs-Kilometer erwachsenen Ausgaben betrugen 
somit 0-71Ö Dollar, welchen gegenüber 1-526 Dollars Brutto- 
einnahmen stehen. 

Per Personen-Kilometer entfielen 0-860 Cents Ausgaben, 
während das BruttoerträgnisB per Personen-Kilometer im Mittel 
1-600 Cents war. Im Güterverkehre "betrug durchschnittlich: 

die Ausgabe 1-307 Cents 

die Bruttoeinnahme aber . . 1-956 „ 
per Tonne und Kilometer. 

Als Beispiel einer noch mit grossen Existenz- Schwierig- 
keiten aller Art im Kampfe stehenden Bahn mag die Cheaa- 
peake & Ohio Kailroad Company angefahrt werden. Die- 
selbe hatte lange Jahre hindurch in schleciiter Verwaltung ge- 
standen; deren Bau war, wenngleich starke Steigungen vermie- 
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den wurden, dennoch mit einer, den Betrieb schwer belastenden 
Oekonoraie durchgefiihrt worden und sie hat in einem Theile 
ihrer Hauptlinie die Concurrenz der Wasserstrassen zu bestehen. 

Erst wenn diese Bahn um 155 Kilometer gegen Westen 
verlängert und dadurch ihre Verbindung mit den Bahnen der 
Mittelstaaten hergestellt sein wird, kann die Chesapeake & Ohio- 
Bahn in die Lage versetzt werden, ihrer nördlich gelegenen Con- 
correnzbahn, nämlich der Baltimore & Ohio-Bahn, den Transit- 
verkehr theilweise streitig zu machen. Auch wird dann das 
Verhältniss zwischen dem Verkehre gegen West und jenem 
gegen Ost, welches jetzt noch wie 30 zu 70 ist, ein günstigeres 
werden. 

Seitdem die Verwaltung dieser Bahn in sichere Hände ge- 
langte, wird der Erschliessung der längs derselben lagernden 
bedeutenden Mineralschätze aller Art der grösste Vorschub ge- 
leistet. Die zu schwachen eisernen Schienen werden durch schwere 
Stahlsehienen ersetzt, all zu starke Krümmungen werden abgebaut, 
die morsch gewordenen hölzernen Brücken werden durch eiserne 
ersetzt und die Auswechslung der Querschwellen erstreckte sich 
auf dieser 678 Kilometer langen Bahn in einem Jahre auf über 
110.000 Stücke. 

Unter solchen Umständen darf es nicht Wunder nehmen, 
wenn das Verhältniss der Betriebskosten zu den Bruttoeinnahmen 
im Jahre 1874 sich noch auf 1,214.340 zu 1,406.190 Dollars 
stellte, somit 86*3 Proeent betrug. 

Die im Durchschnitte per Personenkilometer eingehobenen 
Tarife wai*en *2'435 Cent* und jene per Tonne Fracht auf einen 
Kilometer nur 1*035 Cents. Der relativ niedere Durchschnitt 
des aus dem Qüterverkehre per Tonnen* Kilometer sich er- 
gebenden Bruttoertrages zeigt sowohl den Einfluss, den die con- 
currirenden Transportwege ausüben, als auch das rationelle Be- 
streben, in erster Linie die Entwicklung der längs der Bahn 
gegründeten Etablissements und den begonnenen Bergbau zu 
fördern. Da die Transportartikel vorherrschend Rohproducte, 
wie Kohle« Ene« Holi eto. sind« wäre eine erwähnenswerthe 
ErhiJibung der Tarife nicht gut m(ig]ieh gewesen. In letzterer 
Zeit wurde Kohle und Era um circa 0*62 Cents pro Tonne und 
Kilometer betoniert» 
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Für den Personenverkehr sind zwei Wagenclassen 
■-eingeführt. Ueberhaupt findet man, je weiter man gegen den 
1 geht, das Bestrebeo der Scheidung der Gesellschaft mehr 
MUageprägt. Der Ausschluss der Neger von der Benützung der- 
lelben WarterSume mit den Weissen, worauf bei der Besprechung 
■ Aufnahmsgebäude schon hingewiesen ward, mag hier nur 
' in Erinnerung gebracht werden. 

Das Preisverhiiltniss zwischen Wagen 1- und 2. ClaBse, 
sowie die Abnahme des Kilometerpreises mit der Zunahme der 
I Distanz geht aus folgender Tabelle XII hervor: 



Diätanz 
in Kilometer 


W.g„„ I. Clas.e. 
Frei« per Person 


Wagen II. Clasae. 11 
Preia per PeraOD H 


DolJan 


""fell'erCantr*' 


noiura 


""r^rcZ^"'- 


100 


3-10 


3-10 


2.55 


2-55 


300 


6-46 


2-73 


4-60 


2-30 


300 


7-14 


2-38 


5-97 


1-9U 


400 


S-6S 


2- 17 


7-20 


1-80 


500 


9'65 


1-93 


7-85 


1-57 


GOO 


lO'Sfi 


1-81 


8-88 


1'48 
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Preisreductionen werden den Reisenden überdies durch Aus- 
gabe vou Saison- und Abnnnementakarten bewilligt. Besonders 
erwähnenswerth erscheinen uns die für die bezeichnete Person 
gütigen Karten für zusammen 1000 Miles, d. i. 1610 Kilometer 
beliebig getheilter Bahnfahrten, welche, um 30 Dollars für die 
I. Wagenclasse ausgegeben, einem Fahrpreise von 1'86 Cents per 
'ersonen-Kilometer entsprechen. 

Um von der Intensität des Verkehres auf der Chesa- 
'^eake & Ohio-Bahn ein Bild zu geben, sei noch erwähnt, dass 
in dem Betriebsjahre 1874 im Ganzen 877. 65U Personenziigs- 
Kilometer ünü 1,296.470 Giiterzugs-Kilometer geleistet und mit 
denselben 18,599.025 Personen-Kilometer und 87,322.820 Tonnen- 
Kilometer Parte ifrachten bewirkt wurden. 

Die Mehrzahl der grösseren Eisenbahncomplexe besitzen 
eigene Kohlengruben. Da sie ihre Kohle meist angeeigneten 
Endpunkten ihrer Netze oder in den von ihnen berührten Städten, 
Fabriken oder Verschiffungsp! ätzen verkaufen, so ist ee nicht 



L 



leicht, denjenigen Theil des Preises, welcher als Bahufrachfl 
zusehen wSre, zu eruiren. 

Die Lehi;^h Valley Rai Iroad Company besitzt ebenfalls 
sehr ausgedehnte Anthracitgruben. Ein grosser Theil ihrer Pro- 
duetion geht in den Hafen von Amboy, woselbst sie eine Ver- 
lade-Installatioii erbaut hat, wek'he eine jährliche Verschiffung' 
von über 2 Millionen Tonnen gestattet- Statt einen bestimmten 
Tarifsatz für die Zufuljr von deu Gruben bis zur Knotenstation 
der Grubenbahnen und dann von der Knoteustation „Mauch- 
Chunk" bis nach „Amboy-Wharf" in Anwendung zu bringen, 
rechnet sie 40 Proceot des für die Kohle im Amboy-Hafen er- 
lösten Preises als Bahnfracht. Der Durchs eh nittapreis der fünf 
Grösseiikategorien war zu Anfang des Hommers 1876 per Tonne 
5 Dollars. Die Bahnfracht fflr die 175 Kilometer zwischen Manch- 
Chuok und Ämboy-Wharf nebst der Zufuhr auf den Kohlen- 
revierbahuen betrug somit 2 Dollars per Tonne. Auf die 175 
Kilometer Hauptbabu dürfen hievon etwa 1.85 Dollars gerechnet 
werden, wodurch der Kostentarif per Tonne und Kilometer sich, 
mit 1.06 Cents ergibt. Da der Kolilenbedarf Pliiladelpliias von meh- 
reren Kohlenbecken und vielen Bahnen gedeckt werden kann, 
bewog die Concurreoz den Tarif für die dahin gehende Kohle 
auf weniger als 1 Cent per Tonne und Kilometer herabzu- 
setzen. Für Kohlentransporte auf den im Kohlenreviere oberhalb 
Mau;;h-Chunk liegenden Bahnen wird Parteien in der Regel ein 
Cent per Tonne und Kilometer angerechnet. 

Die Lehigh Valley-Bahn hatte im Jahre 1875 auf ihrer 
373 Kilometer langen Hauptbahn bereits auf 142'75 Kilometer 
doppelgeleisigen Betrieb; überdies diente ein zweites Qeleise 
auf zusammen 23 Kilometer Länge als Aufstellungs- und Neben- 
geleiae. Die Bahnen im Kohlenreviere sowie sonstige Neben- 
geleise hatten bereits eine Ausdehnung von 207 Kilometer er- 
reicht. Die loeale Kohlenverfrachtung hatte auf diesem Netze 
im Jahre 1875 zwar eine Verringerung erfahren, betrug aber 
stets noch nahezu 334 Millionen Tonnen-Kilometer, für welche im 
Durchschnitte 1-325 Cents per Tonnen - Kilometer eingehobeii 
worden waren - 

Ehe wir die Besprechung der Betriebskosten und der Tarife 
echliessen, mag noch ein Blick auf einige in aussergew 
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liehen Verhältnissen sich befindende Bahnen gestattet 
sein. So z. B. auf die durch ausgedehnte Oeden ziehenden, die 
atlantische Küste mit jener des stillen Oceans verbindenden 
Bahnen, welche alle mit 'so grosser Oekonomie gebaut wurden, 
dass jährlich noch ein grosser Theil, wenn nicht die Totalität 
des Reinerträgnisses auf Verbesserung der Bahn verwendet werden 
muss. Auf solchen Bahnen erreichen die Transportkosten sowohl 
als die Tarife oft bedeutende Höhen. 

Die circa 1100 Kilometer lange Kansas-Pacific-Bahn 
hob vor wenigen Jahren noch per Personen-Kilometer 4 Cents 
ein, um mit circa 60 Procent ihres Bruttoerträgnisses die eigent- 
lichen Betriebskosten zu decken. 

Der circa 2000 Kilometer Bahn betreibenden Central- 
Pacific-Bahn, deren jährliche Bruttoeinnahme per Kilometer 
zwischen 6000 und 7500 Dollars schwankte, gelang es zwar 
bei durchschnittlichen Tarifen von 2*4 Cents per Personen-Kilo- 
meter und 2*5 Cents per Güter-Tonnen-Kilometer mit circa 50 
Procent des Brutto erträgnisses die Betriebskosten zu decken, 
doch musste auch sie einen grossen Theil ihres Reinerträgnisses 
der Verbesserung ihres Bahnkörpers zuwenden. 

Bei Besprechung der schmalspurigen Bahnen wird die 
Frage der Betriebskosten und der Tarife auf denselben behandelt. 
Hier sei nur erwähnt, dass auf der Denver & Rio Grande- 
Eisenbahn die durchschnittliche Bruttoeinnahme im Jahre 1873 
per Personen-Kilometer 5'38 Cents und per Güter-Tonnen-Kilo- 
meter 3*71 Cents betrug. 
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Der den Amerikanern eigene Charakterzug, das Bestehende 
und Althergebrachte nicht zu rcBpectiren, sondern je nach per- 
sönlichem ErmesBcn in dem Bestreben nach Verbesserung, ohne 
Rücksieht auf Traditionen, vorzugehen, sowie endlich die geringe 
Einöussnahme der Regierung auf die Art der Herstellung der 
Eisenbahnen, erklaren die bedauerliche Varietät in den, denEisen- 
bahnen gegebenen Spurweiten. Wir begegnen in den Vereinigten 
Staaten Bahnen von 1-830 Meter (G Fuas), I678 Meter (5 Fuas 
6 Zoll), 1-525 Meter (5 Fuss), 1-474 Meter (4 Fuas 10 Zoll), 
1-435 Meter (4 Fuss 8% Zoll), 1'068 Meter (3 Fuss 6 Zoll) und 
0-915 Meter (3 Fuss) Spurweite. 

Während nun die Wahl einer Spur von 1-830 Meter oder von 
0-915 Meter, statt einer solchen von 1-435 Meter, noch einige Be- 
rechtigung haben kann, muss die geringfügige Abweichung von 
der am meisten verbreiteten Spurweite von 1-435 Meter {4 Fuss 
8'/j Zoll), wie solcher auf vielen Bahnen des Westens begegnet 
wird (dieselben haben 1-525 oder 1-474 Meter Geleiaweite), 
als eine vollkommen unberechtigte, ja unverantwortliche Nicht- 
berücksichtigung der allgemeinen Interessen angesehen werden. 

Um den Uebergang der Fahrbetriebsmittel von Bahnen mit 
1-474 Meter auf Bahnen mit 1435 Meter Spurweite und um- 
gekehrt von diesen let/.teren auf die erstcren zu emfiglichen, 
hat man zu dem Mittel gegriffen, den Spurkränzen der Räder 
eine breitere Lauffläche zu geben, und beträgt dieselbe nun statt 
der sonst üblichen Breite von 0-10 Meter oft 0-12 Meter und mehr. 
Wagen, welche mit solchen Rädern versehen sind und welche mit 
dem Namen „broad tread wheels", d. h. Rfider mit breiter Lauf- 
fläche, belegt werden, können um so besser auf den genannten 
verschiedenen Geleisen verkehren, als man seit einigen Jshren, 
gelegentlieh der Erhaltung des Oberbaues bemüht ist, durch Ver- 
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ringerung der Spurweite um 12 bis 18 Millimeter, d. i. um '/j 
bis Y4 Zoll bei den breitspurigen, und durch Erweiterung der 
Geleise um 6 bis 13 Millimeter bei den mit 1-435 Meter Spur- 
weite hergestellten Bahnen, welche wir stets „normalspurige 
Bahnen" nennen werden, die sogenannte „Compromise Gauge", 
d. i. eine Vermittlungagel eis weite herzustellen. 

Einige der mit 1'830 Meter (6 Fuas) [Spurweite hergestuUten 
Bahnen haben damit begonnen, eine dritte Schiene einzulegen, 
welche der normalen Spurweite entßprach, und sind dann ganz 
zu dieser Spur übergegangen. 

In den südlichen Staaten erhält sich die Spurweite von 
1-525 Meter (5 Fusa) und dürfte vielleicht gerade diese grössere 
Geleiöweite dazu beigetragen haben, dass in jenen Theilon 
der Vereinigten Staaten die scliraalapurigen Bahnen die meisten 
Anhänger haben und die grösste Verbreitung finden. 

Auch fiir die von Omaha nach Ogden führende, 1663 Kilo- 
meter lange Union Pacitic-Eisenbahn war die Spurweite von 
1'52.^ Meter vorgesclilagen worden. Glücklieberweise ward durch 
CongreaabeBchluss, mit Rücksicht darauf, daas alle östlichen 
Anschlnsabahnen dieser Transitlinie mit normaler Spui-weite er- 
baut waren, die diesbezügliche vom Präsidenten der Vereinigten 
Staaten bereits ausgegangene Verfügung umgestossen und die 
normale Spurweite vorgeschrieben. 

Unter den verschiedenen geringeren als der normalen Spur- 
weite ist jene von 0915 Meter (3 Fuss englisch) die verbreitetste 
und ward sogar in der im Juni 1872 zu St. Louis abgehaltenen 
Conferenz der Directoren der achmalspiingen Eisenbahnen (Na- 
tional Narrow Gauge Railroad Convention) beschlossen, dass, wenn 
nicht ganz besondere Gründe vorliegen sollten, die noch zu er- 
bauenden Schmalspurbahnen eine Gcleiaweite von 0-915 Meter 
erhalten sollen, weil dieae verringerte Geleisweite schon die ver- 
breitetste ist und Uiiifovmität sehr wünschenswerth sei. 

Am 1. Februar 1876 hatten die schmalspurigen Bahnen 
in den Vereinigten Staaten die beträchtliche Ausdehnung 
■von 3168'5 Kilometer erlangt, und war deren Ausbau bis zu 
einer Gesammtläuge voo 11'223 Kilometer in Aussicht genommen. 
Im Jahre 1871 besassen die Vereinigten Staaten nur 145 Kilometer 
Bchmalspurigc Eisenbahnen und entfielen hievon 132 Kilometer auf 





^ 



die stets noch in erstor Linie zu nennentle Denver- und Rio 
Grande-Eiseubahn, welch« zu Anfang des Jahres 1876 bereits 
eine Ausdehnung von S38 Kilometer erreicbt hat und ilircm 
Geleise von O-ftlTi Meter eine Gesammtlänge von 1368'5 Kilo- 
meter zu geben beabsichtigt. 

Auch in Südamerika und im Norden der Vereinigten Staaten 
haben die schmalspurigen Bahnen Eingang gefunden, und besassea 
die englischen Colonien von Nordamerika zu Anfang des Jahres 
1876 nicht weniger ala 1157-6 Kilometer solcher, meist mit 
l'()68 Meter Spurweite hergestellter Bahnen. 

Die Wahl der Geleisweite für neu zu erbauende Eisenbahnen 
führte oft zu den erbittertsten und leidenschaftlichsten Discussionen. 
Gingen nun die Verfechter der verringe.rten Spurweite siegreich 
hervor und ward die Eisenbahn mit geringerer als der normalen 
Spurweite ausgeführt, so bemühten sich die Ingenieure dieser 
Bahnen, in ihren Berichten die Herstellungskosten, welche diese 
selbe Bahn bei normalspuriger Ausführung erfordert hätte, in einem 
für ihre Behauptungen möglichst günstigen Liebte darzustellen. 

Wenngleich bereits bedeutende Längen schmalspuriger Bahnen 
ausgeführt sind, so ist es dennoch nicht gut möglich, derartige 
in Bahnprospecten veröffentÜchte Vergleiche auf das richtige 
Mass zu reduciren, denn diese Bauausführungen zeigen eben nur 
die Kosten der hergestellteu Schmalspurbahn, ohne auch nur den 
geringsten weiteren Anhaltspunkt zur Entscheidnng der Frage 
zu liefern, um wie vieles theuerer die Erbauung der normal- 
Bpurigen Eisenbahn gewesen wäre, wenn man sieb bei derselben 
bezüglich ihrer Ausführung und Ausstattung ähnliche, durch öko- 
nomische Rücksichten bedingte Einschränkungen auferlegt hätte, 
als jene, welche beim Baue der schmalspurigen Bahn beobachtet 
wurden. 

Dass derartige Kostenvergleiche sehr verschiedene Re- 
sultate ergeben müssen, ist einleuchtend. Nicht eine allgemein 
giltige Verhältnisszalil, wohl aber für einzelne charakteristische 
Vi-rhältniase ermittelte Vergleichsresultate hätten ermittelt werden 
können, wenn ohne vorgefassle Meinung und ohne Leidenschaft 
vorgegangen worden wäre. Solche Daten hätten für die Folge 
dem objectiven Fachmanne bei der Wahl der Spurweite gute 
Dienste geleistet. 
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Äehnlich wie bezüglich der Herstellungskosten, gtht es mit 
den Betriebskosten. Wenn man nun auch von einigen schmal- 
spurigen Bahnen weiss, wie gross deren Betriebsausgaben filr 
einen gewissen Verkehr waren, so lässt sich einerseits nicht in 
Abrede stellen, dass die ersten Betriehsjahre namentlich fllr die 
Kosten der Bahn- und Fährbetriebs mittel- Erhaltung keinen rich- 
tigen Anhaltspunkt liefero, wie auch das zweite zum Vergleiche 
zugezogene Element, nämlich die Betriebskosten, welchis eine 
normalspurige Bahn im jeweilig vorliegenden Falle veranlasst 
hätte, nur auf Sch&tznrg beruhen kann. 

Als Argumente für die schmalspurige Herstellung 
wird auf die verringerten Herstellungskosten hingewiesen nnd zur 
Begründung angeführt, dass schärfere Krümmungen und stärkere 
Steigungen, leiciitere Schienen and leicliteres Rollmaterial zu- 
lässig werden, wenn die Spurweite eine geringere ist. Ebenso 
wird die Behauptung, dass auch der Betrieb auf schmalspurigen 
Bahnen hilliger ist, als wenn die Bahn normalspurig wäre, durch 
den Hinweis begründet, dass die Locomotiven auf solchen Bahnen 
mehr leisten, weil das Verhältniss rler todten Last zur Nutzlast 
ein günstigeres ist als boi den breitspurigen Eisenbahnen. 

Ehe wir einige Daten über einzelne ausgeführte schmalspurige 
amerikanische Bahnen liefern, wollen wir aus der grossen Zahl 
der pro und contra Schmalspurbahnen in den Vereinigten Staaten 
publicirtcn Schriften ein gedrängtes Resunit! liefern, welches die 
"Vor- und Nachtheile der reducirten Geleisweite beleuchten wird. 

Verringerung der Unterbaakosten wird als ein Haupt- 
vortheil der Schmalspur bezeichnet. 

Dass eine bedeutende Kostenverringerung nicht unmittelbar 
der Näherrdckung der beiden, ein Geleise bildenden Schieueu- 
stränge zu verdanken sein könne, wird einleuchtend, wenn man 
sich die Differenz der Spurweite aus der Mitte des normalen 
Geleises herausgeschnitten denkt. Die Ersparniss an Erdarbeit 
wäre dann ein Prisma von der Breite dieser Differenz, somit 
beispielsweise von 1'435 — 0-915 = 0'520 Meter und der Höhe 
der Einschnitte oder Aufdämmungen, Die Ersparniss an Bettungs- 
material, an Schwellen, an Mauerwerk bei Brücken etc. würde 
sich ebenfalls auf diese um 0'52 Meter geringere Breite respeotive 
Länge rcduciren. 
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Beim Vergleiche der normalen Geleisweite von 1*435 Meter 
mit jener von 0*915 Meter findet Herr Benj. H. Latrobe, wie 
er in einem von Baltimore den 8. November 1872 datirten, an 
Herrn W. W. Ewans in New-York gerichteten ausführlichen 
Schreiben über Schmalspurbahnen sagt, unter Berücksichtigung 
der jeweilig zu gebenden Plattformbreite per Kilometer Eisen- 
bahn nur geringe Ersparnisse an Erdarbeit in den mit einfüssigen 
Böschungen hergestellten Einschnitten; er führt den Vergleich 
für einen Einschnitt von 1*525 Meter (5 Fuss) und für einen 
Einschnitt von 6*100 Meter (20 Fuss) Tiefe durch. 

Herr Latrobe findet filr eine eingeleisige Bahn in 1*525 
Meter tiefem Einschnitte: 



Spurweite 
in Meter 


Breite der Plattform 
in Meter 


Erdarbeit per Kilom. 
in Cubikmeter 


1-43Ö 
0-915 


4-42 
3-66 


9.067 
7.904 



1.163 Cabikm., 



somit eine Differenz zu Ungunsten der Normalspur von . . 
d. i. IöYj Proceut; 

für eine zweigeleisige Bahn in 1*525 Meter tiefem Einschnitte: 



1-435 
0*915 



7-93 
6-41 



14.413 
12.090 



2.323 Cubikm., 



1-435 
0-915 



somit eine Differenz zu Ungunsten der Normalspur von 
d. i. 197^ Procent; 

für eine eingeleisige Bahn in 6*10 Meter tiefem Einschnitte: 

4-42 64.159 

3-66 

somit eine Differenz zu Ungunsten der Normalspur von 
d. i. 1^1 \Q Procent; 

für eine zweigeleisige Bahn in 6*10 Meter tiefem Einschnitte: 

7-93 85.548 

6-41 



59.512 
4.647 Cubikm., 



1-435 
0-915 



76.249 



9.299 Cubikm., 



somit eine Differenz zu Ungunsten der Normalspur von . . 
d. i. 122/jQ Procent. 

Bei günstigem Terrain nimmt Herr Latrobe an, dass der 
1*525 Meter tiefe Einschnitt, bei ungünstigem Terrain aber der 
6 10 Meter tiefe Einschnitt, auf halbe Bahnlänge ausgedehnt, 
die nöthigen Erdarbeiten daristelle. Indem Herr Latrobe weiters 
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die Kosten der Erdarbeit mit 40 Cents pro Cubikmeter -annimnit, 
leitet er aus vorstehenden Berechnungen ab, dass die Ersparnisa 
an Erdarbeit, durch Reduction der Spurweite vom normalen Masse 
auf 0-9]5 Meter, in Dollars ausgedrückt, per Kilometer betrage: 
im günstigen Terrain fttr eingeleisige B.ihn . . 232.60 Dollars 

n n n (7 zweigeleisige „ . . 464.60 „ 

im ungünstigen Terrain fiir eingeleisige Bahn . 969.40 „ 
n n n n zweigeleisige „ . 1859.80 „ 

Im grellen Widerspruche mit diesen Rechnungsresultateu 
ereeheint es, wenn Herr T. E. Sickels in einem von Omaha 
(Nebraska), den 9. November 1871 datirten Berichte erklart, dasa 
die Studien einer Zweiglinie der Di;nver& Rio Orande-Eiseobahn, 
und zwar der S Kilometer langen, in einer tiefen Thalschlucht 
{„Canyon") liegenden Tbeilstrecke zwischen Golden City und 
Clear Creek, zur Ueberzeuguog geführt haben, dass die Erd- 
arbeiten per Kilometer bei Herstellung einer norraalspurigen 
Bahn 55.900 Dollars, bei der in Aussicht genommenen Geleisweite 
von' 0-915 Meter aber nur 12.421) Dollars kosten werden. 

Diese grosse Differenz schien selbst dem Vicepräsidenten 
der Denver & Rio Örande-Eisenbalin, Herrn Dr. R. H. Lam- 
dorn, der zu den wärmsten Fürsprechern der Schmalspurbahnen 
gehört, ganz überraschend. Ueber dessen Anfrage erklärte nun 
Herr Sickels, dass die den Tracestudiea zu Grunde gelegten 
Minimal - KrümmungshalbmeHser in der uurmalspurigen Bahn 
291-3 Meter, jene der mit 0-915 Meter Spurweite projectirten 
Bahn hingegen nur 671 Meter betrugen. 

Drückt man nun die Minimalradien in Multiplen der 
Spurweite aus, so sieht man, dass für die uormalspurige Bahn 
die 203fache, für die Bahn mit 0-915 Meter Geleisweite aber 
die 73-3fache Spurweite als kleinster Krümmung.shalbmesser zu- 
gelassen ward ! Vergleiche, welche in dieser Weise durchgeführt 
Werden, rechtfertigen wohl die Reserve, mit der wir die von den 
streitenden Parteien aufgestellten Ziffern aufnehmen. 

Einen sehr bedeutenden Kostenunterschied zu Gunsten der 
schmalspurigen Bahnen leitet man in der Regel aus dem für diese 
zugelassenen geringen S cbienenprof ile ab. 

So ward z. B. in den comparativen Berechnungen der 
Denver & Rio Grande-Bahn für die normalspurige Bahn stets 
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ßitie Schiene von 27 54 Kilogramm per Meter, fiir die schmal- 
spurige Bahn jedoch eine Schiene von 14-75 Kilogramm vor- 
ausgesetzt 

Mit Rückaicht auf das geringere Eigengewicht der schnaiil- 
spurigen Faiirbetriebsmittel und auf die geriugere Achseobelastung 
bei denselbeij ist zwar eine leichtere Seliiene zulässig , doch 
musa zugegeben werden, dasa ein um 12-79 Kilogramm schwereres 
Schienenprotil bei normalspunger Herstellung selbst dann nicht 
gerechtfertigt wäre, wenn man das ganze normalspurige Roll- 
material der Hauptbahnen auf die ökonomisch zu erbauenden und 
zu betreibenden normalspurigen Bahnen ilbergeheu lassen wollte; 
während doch zumindest der Uebergang der schweren Loco- 
inotiven der Hauptbahnen auf die Bahnen untergeordneten Ranges, 
für welche man die Verringerung der Spurweite in Erwägung 
zieht, ohne Nachtheil ausgeschlossen werden könnte. 

Mit Recht erinnert diesbezüglich Herr W. W- Evans in 
seiner im Jahre 1873 in New-York veröffentlichten Broschüre 
über die Frage der Schmalspur daran, dass zur Zeit als das 
Eisenbahnwesen noch weitaus nicht die Bedeutung hatte, die es 
jetzt hat, und als Locomotiven von 7 bis 10 Tonnen Gewicht noch 
genügten, um den Verkehr zu besorgen, Schienen von circa 
17 Kilogramm pro Meter auf normalspurigen Bahnen sehr all- 
gemein waren und gut entsprachen. 

Einen Umstand, den mau im Allgemeinen nicht genügend 
berücksichtigt und der dennoch geeignet ist, sowohl die per Kilo- 
meter ermittelten Bau- als auch die Betriebskosten wesentlich zu 
beeinfluBsen, wollen wir noch hervorheben. 

Es ist der Längenunterschied zwischen der normal- 
spurig und deshalb mit sanfteren Krümmungen hergestellten 
Bahn und der, weil schmalspurig, auch mit schärferen Curven 
geführten Bahn. Diese Differenz wird klein oder verschwindet, 
wenn es sich um Bahnen im ebenen Terrain handelt; sie wird 
hingegen nennenswerth und sogar bedeutend bei ungünstiger 
C'onfiguration des Terrains. 

Als im Jahre 1872 die Frage studirt ward, welche Spur- 
weite die von der nördlichen Grenze von New-Mexico durch 
die Rocky-Mountains nach Cimarron führende Bahn erhalten 
solle, theilte der mit dieser Studie betraute Ingenieur mit, d aw 
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die normalspurige Bahn, bei welcher er Maxi mal Steigungen von 
24 pro Mille und Minimalradien von 175 Meter zuliess, 56*4 Kilo- 
meter lang würde, während die Bahn mit 0-915 Meter Geleiaweite, 
bei Maximalsteigungen von 19 pro Mille und Minimalradien von 
100 Meter, eine Länge von 64*4 Kilometer erhalten würde. Um 
einen Vergleich der per Kilometer Bahn erwachsenden Baukosten 
durchzuführen, hätte somit in solchem Falle der ^/^{sLche Kosten - 
preis eines Kilometers schmalspuriger Bahn den Herstellungs- 
kosten eines Kilometers normalspuriger Bahn entgegengehalten 
werden müssen. 

Die durch theils ebenes, theils hügeliges Land führende 
erste Division der Bahn voi;i Memphis nach Knoxville (Tennessee) 
hätte hingegen, da die Ausführung von Curven mit 350 Meter 
Radius keine Schwierigkeiten machte, sowohl wenn die in den Süd- 
staaten verbreitete Geleisweite von 1*525 Meter, als wenn die 
geringe Spurweite von 0*915 Meter angewandt worden wäre, 
nahezu dieselbe Länge von 48*3 Kilometer erhalten. 

Trotz des bedeutenden Unterschiedes der Spurweiten war, 
wie nachfolgende Tabelle XIII zeigt, der Kostenvergleich nur 
dadurch sehr zu Gunsten der schmalspurigen Bahn ausgefallen, 
dass man für dieselbe Schienen von 14*75 Kilogramm per Meter, 
für die breitspurige jedoch Schienen von 29*50 Kilogramm per 
Meter in Aussicht nahm. 



I. Division der Memphis-Enoxyille-Bahn. 
Baukosten per Kilometer Bahn in Dollars. 



Tabelle XIII. 



Bei einer Geleiaweite 
von : 


Unter- nnd Oberbau 
excl. Eisenbestand- 
theile des Oberbaues 


Ei.senbestandtbeile 

des 

Oberbaues 


Zusammen 
Dollars 


1*526 Meter (6 Fuss) . . 
0-915 „ (3 „ ) . . 

Differenz zu Gunsten der 
schmalspurigen Bahn 


5136 
3335 


6322 
3420 


11.458 
6.765 


1801 


2902 


4.703 



Die angeführte, im Sommer 1872 von dem Oberingenieur 
der genannten Bahn, Herrn Th. H. Millington, durchgeführte 
Studie bietet auch insoferne Interesse, als sie zeigt, dass man 
nicht eine normalspurige, sondern eine Bahn, deren Spurweite 
um 9 Centimeter grösser ist, und wenn man selbst Schienen an- 
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wendet, die den Uebergang des jetzt allgemein üblichen Roll- 
materials zulassen, im günstigen Terrain um 11.458 Dollars per 
Kilometer herstellen könne. 

Die Einheitspreise für die Leistungen und Lieferungen 
welche der Berechnung zu Grunde lagen, sind folgende: 



0.40 Dollars 


36.60 


77 


12.85 


77 


0.40 


77 


0.30 


77 


310. 


77 


283. 


»7 


99.— 


7) 


105.55 


4* 



Erdarbeit per Cubikmeter 

Eiserne Brücken per Cubikmeter 

Holz per Cubikmeter 

Querschwellen für Breitspur per Stück . . . 

„ „ Schmalspur „ „ . . . 

Oberbaulegung für Breitspur per Kilometer 

^ „ Schmalspur „ . „ 

Schienen für Breitspur per 1000 Kilogramm. 
„ 77 Schmalspur „ „ „ 

In noch höherem Masse als die Baukosten, glauben die 
Verfechter der schmalspurigen Eisenbahnen die Betriebskosten 
verringern zu können, indem sie das Gewicht der Wagen 
wesentlich reduciren, während nach ihnen die erreichbare Grenze 
der Beladung der schmalspurigen Wagen nicht viel tiefer liegt, 
als bei den Wagen der normalspurigen Bahnen. 

Da das Rollmaterial der schmalspurigen Bahnen billiger als 
jenes der normalspurigen ist, so ergibt sich auch in der Aus- 
rüstung der schmalspurigen Bahnen eine Capital -Ersparniss 

In einem Comit^berichte an den „Schmalspurbahnverein" 
werden diesbezüglich nachfolgende Mittelwerthe angefahrt : 



Tabelle XIV. 



Personenwagen: 1 


Bezeichnung 

der 

Spurweite in Meter 


Gewicht eines Wagens 
in Kilogramm 


Zahl 
der Sitzplätze 


ToiUes Gewicht 
per Sitzplatz 
in Kilogramm 


1-525 
0-915 


17-100 
6-750 


56 
36 


306-4 
187Ö 


Gedeckte Güterwagen: 1 


Bezeichnung 

der 

Spurweite in Meter 


Eigengewicht 
in Kilogramm 


Ladefähigkeit 
in Kilogramm 


Todtes Gewicht 

per 1000 Kilogramm 

Nutzlast 


1-525 
0-915 


8325 
3600. 


9000 
7200 


925 
600 



Herr Benjamiu H. Latrobe, den wir bereits an anderer 
Stelle aafdlirten, Äusserte sich unter Bezugnahme auf die be- 
deutende Verringerung des Eigengewichtes bei den achm als purigen 
Wagen wie folgt : 

^Ich habe nach neuem Modelle erbaute Wagen gesehen, 
weiche anfangs Ladungen führten, die das Dreifache ihres eigenen 
Gewichtes erreichten. Durch euccessive Beifügung von Ver- 
stärkungen wurden diese Wagen aohltesslich nahezu ao schwer 
als die Last, die sie trugen." 

Da die bisherigen Erfahrungen über das Verhalten der leicht 
gebauten Wagen der bestehenden sclimaUpurigen Bahnen noch 
nicht auf viele Jahre zurückreichen, scheint uns der angeführte 
Ausspruch eines alten erfahrenen amerikanischen Fachiuannes zu- 
mindest sehr beachten swertb. 

Bezüglich der Personenwagen verweisen wir, um Wieder- 
holungen zu vermeiden, auf die bei Besprechung der Wagen 
gelieferten Daten über die an den Dimensionen der Sitzplfitze 
sowohl, als an denen der sonstigen Bftume der schmalspurigen 
Personenwagen durchgeftthrten Reductioneu. 

Alle Wagen der sclimaUpurigen Bahnen haben kleinere 
Räder als jene der normalspungen. Die Rllder der normal- 
apurigen Wagen haben in Amerika in der Regel 0-84 Meter 
Dm-climesser, während bei schmalspurigen Wagen die Räder nie 
mehr, wohl aber oft weniger als 061 Meter Durchmeseer erhalteu, 
weil sonst die Stabilität dieser Fuhrwerke eine au geringe würde. 

Diese kleinen Räder tragen zwar zur Verringerung des 
Eigengewichtes der Wagen hei; da jedoch eine raschere Ab- 
nützung der Räder, sowie eine Erhöhung der Zuge widerstände 
diesem Vortheil entgegenzuhalten ist, so kann man füglich die 
kleineren Räder nicht als einen der Vortheile der schmalspurigen 
Bahnen anführen. 

Mit der durch die leichteren Wagen erzielten Verbesserung 
des Verhältnisses zwischen Eigengewicht und LadungsfUhigkeit 
steht die Behauptung im Zusammenhange, dass man deu schmal- 
spurigen Buhnen grössere Steigungen geben könne als den 
nnrmalspnrigen. 

Auf normalspungen Bahnen ist die Nutzlast dem Eigen- 
gewichte der Wagen nahezu gleich. Ks ist daher einleuchtend. 
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das8 dieselbe Zugkraft auf schmalspurigen Bahnen, bei denen 
das Eigengewicht der Wagen gegenwärtig nur circa die Hälfte der 
Nutzlast beträgt, entweder eine grössere Nutzlast bewegen kann, 
oder, wenn man sich mit derselben Ladung begnügt, dieselbe auf 
stärkeren Steigungen fortschaflPen kann. 

Dass das Eigengewicht der schmalspurigen Wagen gegen- 
wärtig ein weit günstigeres Verhältniss zwischen der todten Last 
und der zugelassenen Nutzlast sichert, als dies bei normalspurigen 
Wagen der Fall ist, kann nicht in Abrede gestellt werden. Wir 
müssen hier jedoch bemerken, dass, wenn man auf den schmal- 
spurigen Bahnen mit gleicher Geschwindigkeit fahren wird wollen, 
wie auf den normalspurigen, die Stösse, denen die Wagen dann 
ausgesetzt sein werden, zunehmen werden, sowie dass, wenn man 
auf normalspurigen Bahnen die Gescliwindigkeit verringern und 
die Totalbelastung der Züge auf das bei schmalspurigen Bahnen 
übliche geringe Mass reduciren wollte, die Anspruchnahme der 
Wagen dieser Bahnen auch abnehmen und eine leichtere Bauart 
zulassen würde. Wenn somit heute das Verhältniss der todten 
zur Nutzlast im Falle der geringen Spurweite um so Vieles gün- 
stiger ist, als bei den gewöhnlichen Bahnen, so muss dieser 
Unterschied vornehmlich Umständen zugeschrieben werden, welche 
auch bei normalspurigen Bahnen, welche nur geringen Verkehr 
zu gewärtigen haben und für deren Herstellung nur bescheidene 
Mittel zur Verfügung stehen, geschaflPen werden könnten, insoferne 
als man den Uebergang der zur billig ausgerüsteten Bahn ge- 
hörigen Wagen auf die Hauptlinien ausschliessen würde. 

Sobald* man auf den schmalspurigen Bahnen einen stärkeren 
Verkehr haben wird und mit grösserer Geschwindigkeit wird 
fahren wollen^ werden die gar leichten Wagen sich als nicht 
genügend stark erweisen und es wird der von B. H. Latrobe 
vorhergesagte Fall eintreten. 

Die leichten Schienen und die geringe Spurweite legen 
übrigens auch der Bauart der Locomotiven Beschränkungen 
auf, die wir hier, da wir die Besprechung der Locomotiven aus- 
geschlossen haben, nicht näher beleuchten wollen; auf welche 
wir jedoch hinweisen müssen. Die Belastung einer Treibachse 
überschreitet bei schmalspurigen Personenzugs-Locomotiven, deren 
Treibräder 100 Meter oder höchstens 114 Meter Durchmesser 
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erhalten, kaum 6 Tonnen, während sie bei schmalspurigen Last- 
iiugHinnBchinen , welche mit Tiei' bis secha Treibrädern von 
0'76 Meter bis höchsteus 1-02 Meter Durchmesser versehen sind, 
sich zwischen den Grenzen von 4Y2 bis &-y^ Tonnen bewegt- 
Die Heizflaehe sowohl, als die Rostflälche, somit auch die Oylinder- 
Abmessungen sind mehr oder minder directe Functionen der 
Geieisweite, mit deren Verringerung somit auch die Leistnngs- 
fiihigkeit der Maschinen auf ein bescheideneres Mass reducirt 
wird, als man gegenwärtig auf den normalspurigen Bahnen zu 
beanspruclien pflegt. Ueber das Fairly'ache Locomotiv-Con- 
structionasystem, welches insbesondere auf si:hnialspurigen Bahnen 
Eingang gelunden hatte, ist durch die EH'ahrung bereits der 
Stab gebrochen ; es darf das beztiglich der Leistungsfiihigkeit 
der Locomntiven Gesagte somit allgemein .aufrecht erhalten 
werden. 

Die Denver & Rio Grande-Eisenbahn ist gegenwärtig in 
den Vereinigten Staaten jene Linie, aufweiche man am hüufigsten 
hinweist, wenn vom Werthe der achmalapurigen Bahnen gesprochen 
wird. Sie hat 0-915 Meter Spurweite, ihre Hauptlinie, welche 
von Denver gegenwSrtig bis El-Moro filhrt, hat bereits 339 Kilo- 
meter Länge und sind bereits zwei kleine FIttgelbahnen von 
zusammen 69 Kilometer Länge von derselben abgezweigt. 

Da jedoch nur die Strecke Denver-Pneblo bereits seit dem 
Jahre 1872 im Betriebe steht und nur über diesen 190 Kilo- 
meter langen Theil der Bahn ein detaillirter Betriebsbericht fiir 
das zweitü Betriebsjahr, nämlich flir das Jahr 1873, vorliegt, 
wird in Nachstehendem auch nur von diesem gesprochen werden. 

Die Bahn hat in Einschnitten eine Unterbau- Kronen breite 
von 366 Meter, auf Aufdämraungen jedoch von nur 3'05 Meter. 
Die Bö Bchungs Verhältnisse sind, je nach der Natur des Erdreiches, 
in Einschnitten zwischen 1 zu 1 und '/^ zu 1 gelegen, während 
die Aüfdämmungen im Verhältniss von 3 zu 2 gcböscht sind. 

Die Schienen haben, wie bereits erwähnt, ein Gewicht von 
14'75 Kilogramm pro Meter, die Qoerschwellen liegen in Entfer- 
nungen von 0'61 Meter von Mitte zu Mitte und sind 1'98 Meter lang. 

Die in besagter Strecke vorkommenden Steigungs- und 
Richtungsverhältnisge sind aus nachstehender Tabelle XV 
zu entnehmen: 
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Bezeichnu 

der 

Strecke 


HB 




1 




üi 


m 


m 


lii; 




Denver-Divide 




83-7 


U.2 


7-a 


64-313 


10-006 


16-969 


1-866 


0-557 


Üiside - Colorndo- 


















Sprin- . . 




37-0 


14-2 


10-1 


19382 


0.9&0 


5-860 


4015 


6-903 


Colorado - Spri 


'R- 


















Piiebio . 




ß9'3 


SO 


■ 6-7 


Ö6-S77 


1-2EI 


6-B66 


3-117 


2690 


Ifltli) 


u-a 


ti-1 


129-973 


12-207 


28-674 


8.997 


10-160 



Zwischen Denver und Pueblo befinden sich 12 Stationen; 
die durchschnittliche Entfernung zwischen den Stationen beträgt 
somit circa 16 Kilojiieter. Die Station Denver liegt 1586 Meter, 
die Station Pueblo 1421 Meter über dem Meeresspiegel, während 
die Wasserscheide (Divide) sieh in einer Höhe von 2191'7 Meter 
befindet. Die Rämmtlichen Stationsgebäude sind aus Holz hergestellt, 
ebenso, mit Ausnahme der in Denver aus Ziegeln erbauten Werk- 
stätte und Locomotiv- Remise filr fünf Stände, alle aoostigen Ge- 
bäude. Die Gesammtläuge der Nebengeleise beträgt 8630 Meter. 

Das Fahrhetriebs-Material dieser Bahn umfasste Ende 1873: 
Locomotiven: Personenzug- . 4| 

„ Lastzug- . . . . s! 13 

„ Fairly- l] 

aehträderige Personenwagen- I. Clasae 8l 

II. „ 4/ '^ 

achträdrige Güterwagen aller Art 186 

Vierräderige „ nn ' 1*^* 

Bahnwagen und Handkarren 33 

Schneepäüge 4 

Für die Herstellung der in einer Totallänge von 354-2 Kilo- 
meter projectirten Hauptbahn nebst der vorangeführten Aus- 
stattung mit Rollmaterial war ein Actiencapital von 4,950.000 Dollars 
und Obligationen in gleichem Betrage in Auesicht genommen, so 
dass per Kilometer Hauptbahn im Durchschnitte ein Nominal- 
Capital von circa 25.000 Dollars entfallen wäre. Den Obligationen 
waren Interessen von 7 Procent in Gold zugesagt- 
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Da die erwähnte Strecke theils in der Ebene, theils in sehr 
steilen Gebirgen liegt, kamen bedeutende Abweichungen in beiden 
Richtungen von diesem Mittelwerthe vor. 

Die Personenzüge verkehren mit einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit von circa 30 Kilometer per Stunde, während 
die Frachtzüge im Mittel nur 12 bis 15 Kilometer per Stunde 
zurücklegen. 

Im Jahre 1873 wurden 34.696 Reisende und 53.306 Tonnen 
Güter befördert. 

Zur Charakteristik des Verkehres sei bemerkt, dass circa 
27.000 Tonnen Holz (in Stämmen und als Schnittholz), circa 
12.000 Tonnen Kohle und je circa 4000 Tonnen Steine und Ge- 
treide befördert wurden. Die Transportleistung war 3,578.866 Per- 
sonen-Kilometer und 5,385.649 Tonnen-Kilometer Güter. 

Die Bruttoeinnahmen betrugen: 

aus dem Güter-Transporte 200.129-49 Dollars 

aus der Beförderung von Eilgut und Post . 10.448*05 

Reisenden u. Militär 180.538-29 

1.538-06 „ 

. 392.653-89 Dollars 



für Diversi 



77 



77 



77 
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zusammen . . 
somit per Kilometer 2066-60 Dollars. 

Die Betriebs- Ausgaben waren im Ganzen 197.124*31 
Dollars, somit per Kilometer Bahn 1037-50 Dollars. Dieselben sind 
nach einem nicht angegebenen Schlüssel zwischen Güter- und 
Personenverkehr wie folfft getrennt analysirt: 

Tabelle XVI. 



Titel der Ausgabe 


Frachtenverkehr 


Personen-, Eilgut- 
und Postverkehr 


Dollars 


Dollars 


Verkehrsdienst 

Zugförderungsdienst 

Wagenerhaltung 

Bahnerhaltung 

Allgemeine Ausgaben 


41.096-99 
37.523-81 

6.205-50 
31.844-71 

7.796-40 


18.793-89 
19.891-82 

1.640 46 
26.524-50 

5.807-23 


Zusammen . . 
Die Bruttoeinnahmen waren . . 


124.466-41 
200.129-49 


72-657-90 
192.524-40 


Verbleiben Nettoeinnahmen . . . 
Zusammen Netto einnahmen . 


75.663-08 


11 9-866-50 


195.529-58 Dollars 
Bahn 1029 


oder per Kilometer 
-10 Dollars. 



Während die durchschnittliche Einnahme: 

per Güter-Tonne auf einen Kilometer 3-71 Cents 

„ Reisenden auf einen Kilometer 5-38 „ 

hetrug, stellten sich die Transportkosten, exclusive Verzinsung 
des Aniagecapitalea, wie folgt: 

per Gtlter-Tonne auf einen Kilometer 2-31 Cents 

„ Reisenden auf einen Kilometer 2*03 ^ 

Im Durchschnitte betrugeu somit die Betriebsausgaben, 
ti-otz der relativ hohen Tarife im Jahre 1873, circa 60-2 Procent 
der Bruttoeinnahmen. 

Eine andere Bahn mit 0-915 Meter Geleisweite, von welcher 
wir einige auf deren Bau und und Betrieb bezügliche Daten liefern 
wollen, ist die Parker-City und Karns-City-Eisenbahn. 
Dieselbe zweigt von der normalspnrigen Alleghany Valley-Bahn 
in der Station Parker-City ab und führt in die petroleumrciche 
Gegend, deren Mittelpunkt die Stadt Petrolia (Pennsylvania) ist. 
Sie bat vornehmlich Lebensmittel, Bauholz, Eisenröhren, Ma- 
achineu etc. etc. von Parker City aus zu transportiren. Das längs 
der Bahn in grosser Menge gewonnene Petroleum kommt ihr 
nicht zum Transporte zu, da dasselbe m Röhren bis zur Alleghany 
Valley-Eisenbahn geleitet und dort erst in die ad hoc erbauten 
Wagen verladen wird. 

Die Bahn steigt im Durchschnitte mit 15-7 Millimeter per 
Meter und hat eine Maxi mal Steigung von 18-2 Millimeter per 
Meter. Sie windet sieh mit Curven, deren schärfste 65 Meter 
Halbmesser haben, durch das zahlreiche Quertbäler aufnehmende 
Hauptthal. Durch diese Configuration sind viele Ueberhrttckungen 
nöthig geworden, welche aämmtlich aus Holz hergestellt sind. 
Das bedeutendste Bauwerk ist eine Gerüstbrücke von 120 Meter 
Länge und einer Maximalhöhe von 22 Meter, welche jn einem 
Bogen von 65 Meter Halbmesser liegt. Die Bahn ist 16 Kilo- 
meter lang und kostete, inclusive ihrer Fahrbetriebsmittel, welche 
4 Locomotiven, 5 Personen- und 46 Güterwagen aller An umfassen, 
per Kilometer im Durchschnitte circa 16.150 Dollars. Die Schienen 
wiegen per Currentraeter 14'75 Kilogramm; sie sind von Quer- 
Bchwellen unterstützt, welche bei 1-83 Meter Länge, in Abständen 
von 0-61 Meter von Mitte zu Mitte liegen. Die Unterbaukrone 
ist 2-75 Meter breit. 
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Eb verkehreo jetzt täglich 7 Züge in jeder Richtung; es 
sind dies gomischte Züge und übersteigt deren Fahrgeschwindig- 
keit nieht 24 Kilometer per Stunde. Das G-esaramtpersonale 
dieser Bahn umfasst 45 Mann; bievon sind 6 stets in Parker- 
City mit der Umladung beschäftiget. 

Der Tarif ftlr Personen beträgt 4-35 Cents per Kilometer, 
jener für Frachten, wie z. B. Bauholz, beträgt 8 Dollars per 
Wagenladung für die ganze oder auch nur einen TheÜ der Bahn- 
strecke. Da die Wagen G bis 7 Tonnen laden können und die 
ganze Bahn 16 Kilometer lang ist, ergibt sich somit bei der 
grössten Ausnutzung noeh ein Tarif von circa 7 Cents per 
Tonnen-Kilometer. Die durchschnittliclie tägliche Einnahme dieser 
Bahn betrug in der ersten Hälfte des Jahres 1876 circa 480 Dollars 
und erreichten die Ausgaben kaum 50 Procent dieser Brutto- 



Die in Angriff genommene Fortsetzung der Bahn soll eine 
Länge von 27 Kilometer erhalten, und glauben die mit dieser 
Arbeit betrauten Ingenieure, mit Rücksicht auf die günstigere 
Gestaltung des Terrains, ganz besonders aber weil sie jetzt die 
Schienen mit nur 55 Dollars per Tonne zahlen, während die- 
selben für die erste Strecke auf 89 Dollars per Tonne zu 
stehen kamen, den Kilometer Eisenbahn um circa 7500 Dollars 
herstellen zu können. 

Es unterliegt keinem Zweifel, dase der Bau dieser Bahn, 
wenn man derselben die normale Spurweite hätte geben wollen, 
BO bedeutend grössere Kosten verursacht hätte, daas diese Gegend 
noch heute der Wohlthat einer Eisenbahnverbindung nicht theil- 
haft geworden wäre, und die Peti-oleumgewinnung, welche seit 
den 2'/^ Jahren des Bestandes der Bahn einen enormen Auf- 
schwung erfahren hat, würde noch nahezu auf der früheren Stufe 
stehen. 

Ein weiteres Beispiel einer schmalspurigen Bahn, und 
zwar einer solchen, deren Spurweite eine bedeutend geringere 
ist als jene der Hauptbahn, in welche sie einmündet, hatten 
wir Gelegenheit bei Bereisung der Chesapeak- und Ohio-Eisen- 
bahn kennen zu lernen. Es ist diea die mit 0763 Meter (3' 6") 
Spurweite erbaute Kohlenbahn der „Gauley-Kanawha Com- 
pany". 
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Diese Bahn, welche 5*5 Kilometer lang ist, steigt auf 
275 Meter Höhe, hat Steigungen bis zu 64 Millimeter per Meter 
und Krümmungen von 80 Meter Halbmesser. Die Schienen wiegen 
17-2 Kilogramm per Meter. Trotz der scharfen Krümmungen 
überschritten die Ausgaben für Erdarbeiten per Kilometer 
6000 Dollars. Die Gesammtkosten der Herstellung und Aus- 
rüstung der Bahn beliefen sich auf 10.900 Dollars per Kilometer. 

Das Fahrbetriebsmateriale besteht aus einer Locomotive, 
welche 8 Tonnen wiegt und aus 30 vierrädrigen Kohlenwagen^ 
deren Eigenwicht nicht ganz 1 Tonne beträgt, welche jedoch 
bis zu 2700 Kilogramm Kohle laden können. Diese Wagen haben 
Räder von 0*32 Meter Durchmesser und 0*915 Meter Radstand. 
Die Frachtenbewegung ist eine ausschliesslich herabgehende und 
besteht jeder Zug aus 20 Wagen, da dies die Zahl der leeren 
Wagen ist, die die Locomotive hinaufzuschieben vermag. 

Die tägliche Förderung erreicht 300 Tonnen Kohle und 
beliefen sich bei diesem Verkehre die Kosten der Beförderung, 
inclusive der durch Absturz erfolgenden Verladung in die normal- 
spurigen Wagen, auf circa 6 Cents per Tonne. Die vorzügliche, 
auf dieser Bahn beförderte Gaskohle kommt, in die Wagen der 
Hauptbahn verladen, per Tonne auf 100 bis 1'20 Dollar zu 
stehen. (Diese „Cannel Goal" liefert 66 Procent Coke.) 

Die in gegen stehen der Tabelle XVII enthaltene Zusam- 
menstellung der Bau- und Betriebsverhältnisse einiger 
schmalspuriger Eisenbahnen liefert weitere Anhaltspunkte 
zur Bourtheilung derartiger in den Vereinigten Staaten bestehenden 
BalirKJii. Leider war es uns nicht möglich, die Tarife dieser 
Bahnen in Erfahrung zu bringen und ist somit die Verkehrs- 
IntofiHität trotz des angeführten Bruttoerträgnisses nicht fest- 
^<jHtcIlt. Immerhin glauben wir auf die hohen Tarife der Denver 
& Rio Grande- und der Parker- und Karns- City-Bahn, als zur 
Oriijntirung dienend, hinweisen zu sollen. 

Wie bereits erwähnt ward, sind die schmalspurigen 
liuUuiU] auch in Canada sehr verbreitet. Dort war es, wo im 
»lnUvii 1869 die erste schmalspurige Bahn am nordamerikanischen 
('oniin<tnte , nämlich die erste Strecke der Toronto- und Ni- 
piHHing- Bahn ori^ffnct ward. Diese Bahn erhielt 1*068 Meter 
Spurwr^iiü, ilirc Htärksto Steigung beträgt 20 Millimeter per Meter, 
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die schärfste Krümmung hat einen Halbmesser von 183 Meter, 
die Schienen wiegen circa 20 Kilogramm per Meter. 

Zu Anfang des Jahres 1874 waren nahezu 310 Kilometer 
Bahn eröffnet und mit 12 Locomotiven, 7 Personenwagen, 3 Ge- 
päckswagen und 284 verschiedenartigen Güterwagen ausgerüstet. 
Die durchschnittlichen Kosten für Bau und Ausrüstung beliefen 
sich per Kilometer auf 9500 Dollars. 

Da die Baukosten der 51*5 Kilometer langen Theilstrecke 
Scarborough-Uxbridge nahezu dem durchschnittlichen Kosteu- 
aufwande gleichkommen , dürften nachstehende Details einiges 
Interesse bieten. — Die Gestaltung des Terrains, durch welches 
diese Bahn führt , wird durch den Umstand charakterisirt, dass 
per Kilometer 4640 Cubikmeter Erdbewegung entfielen. 

Die per Kilometer der Bahnstrecke zwischen Scarborough 
und Uxbridge verausgabten Beträge sind die folgenden: 

Grundeinlösung oder Entschädigung 428 Dollars 

Erdarbeiten, Brücken, Durchlässe, Abschlüsse und 

Schwellen 2935 „ 

Beschotterung und Oberbaulegung 907 „ 

Schienen und Schienenbefestigungsmittel .... 2700 „ 

Hochbau 292 „ 

Telegraph 29 „ 

Bauführung, Ueberwachung etc 504 „ 

Zusammen . . 7795 Dollars 

Fahrbetriebsmittel ' . . 1972 „ 

somit per Kilometer im Ganzen 9767 Dollars 

Der Verkehr auf der Toronto-Nipissing-Eisenbahn ergab in 
dem mit 30. Juni 1875 endenden Betriebsjahre eine Gesammt- 
Bruttoeinnahme von 221.812 Dollars, somit per Kilometer Bahn 
715*50 Dollars, während die Betriebsausgaben 135.735 Dollars, 
d. i. per Kilometer Bahn 437-80 Dollars erreichten, somit 61*25 
Procent der Bruttoeinnahmen bildeten. 

Es unterliegt kaum einem Zweifel , dass bei dieser Bahn, 
welche , seitdem das Gewicht der Lacomotive von 16 auf über 
40 Tonnen erhöht ward , statt der 17 Kilogramm schweren 
Schienen nun Schienen von 23*8 Kilogramm per Meter ver- 
wendet, die normalspurige Ausführung nur geringe Mehrkosten 
verursacht hätte. 



Die Abänderung der Spurweite macht, wenn ea sich 
um UmwandiuDg einer breitspurigen in eine normalapurige Bahn 
handelt, relativ wenig Mübe. AuL'h wurden schon viele Kilo- 
meter breitspuriger Bahn beseitigt, um die Vortheile des unun- 
terbrochenen Verkehres zu gewinnen. In manchen Fällen, wie 
zum Beispiele bei der „Great- Western of Canada"-Bahn, welche 
eine Spurweite von 1'678 Meter hatte, wurde auf ihrer ganzen 
Ausdehnung von 540 Kilometer eine dritte, der normalen Geleia- 
weite von 1'435 Meter entsprechende Schiene gelegt. Seither, 
seitdem auch das- Rollmaterial suecessive abgeändert worden ist, 
wurde die äussere Breitspurschiene beseitigt. Es ist bekannt, 
dass die Keductiun der Geleiaweite bei der „ Grand -TrUQk"-Eisen- 
hahn in Canada ohne solches Uebergaugsstadium im Jahre 1873 
in einem Tage vorgenommen ward. 

Ein Gleiches war am 23. Juli 1871 auf der Ohio- und 
Mieeissippi-Bahn geschehen. Diese Babn, welche mit ihren Zweig- 
linien 640 Kilometer lang ist, hatte 1-Ö6ü Meter Spurweite. Am 
28. Jänner 1871 wurde der Beschlusa, diese Geleisweite auf die 
normale Spur von 1'435 Meter zu reduciren, gefasat. Man bestellte 
40 neue Locomotiven, veranlasste aber zugleich die Umäuderung 
-von 38 breitspurigen Locomotiven und von 700 breite jiurigen 
Wagen. Die Kosten der Veränderungen, um dieses Kollmaterial 
filr die normale Spurweite benutzbar zu machen, betrugen 
3600 Dollars per Locomotive, 150 Dollars per Personen- und 45 
Dollars per Güterwageo. Am Abende des 22. Juli wurde der 
ganze breitspurige Fahrpark aus dem Wege geschafft. Mit Tages- 
anbruch des 23. Juli wurde die Umnagelung beider Schienen- 
stränge begonneu und noch am st-lbeu Tage in der ganzen 
Hauptbahn von 547 Kilometer Länge vollendet. 

Wenn sich Bahnen zu solch' kostspieligen Umgestaltungen 
entschliessen , wie die hier genannten, und viele andere breit- 
sparige Bahnen seither diesem Beispiele gefolgt sind, so spricht 
dies deutlich für den Werth der Beibehaltung der nun einmal 
sehr verbreiteten, sogenannten normalen Spurweite für Buhnen, 
welche mit ihren Nachbarbahnen im regen Verkehre stehen oder 
Zwisclicnglieder in dem Netze der normalspurigen Bahnen sind 
oder werden können. 
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Die Umgeetfiltung einer Bchmülspiirigen in eine norrfl 
spurige Bahn erfordert natürlich viel mehr Arbeit, als die Ke- 
duction der Geleisweite. Auch ist uns bis nun kein Fall des Um- 
baues einer schmalBpurigen Bahn in Amerika bekannt geworden. 

Um trota der Verschiedenlieit der Geleise die Umladung 
der Güter aus den Wagen der einen Bahn in jene der 
anderen zu vermeiden, hat man in Amerika verschiedene 
Mittel ersonnen. Da dieselben aber mit der in Amerika sehr 
allgemeinen Bauart der Wagen, deren Kasten auf zwei Truck- 
gestellen ruht, zusammenhängen, so lassen sie sich auf unsere 
europäischen Verhältnisse leider nicht gleich günstig übertragen. 

Das einfachste Mittel besteht darin, dass man die Wagen- 
kasten, welche die für die Anschlussbaiui bestimmten Güter 
enthalten , von ihren schmalspurigen Truckgest eilen abhebt und 
auf Plateauwagen jener Bahnen stellt. Es ist dies vornehmlich 
dort der Fall, wo von aclimalspurigen Bahnen Güter, welche 
durch die Manipulation der Umladung leiden, auf normal- oder 
breitspurige Bahnen übergehen sollen. Eine gleiche Behandlung 
bei dem Uebergange in entgegengesetzter Riciitung ist deshalb 
nicht immer tliuulich, weil die beschränkte Breite der Einschnitte 
und die geringe Entfernung zwischen den Tragwänden der 
Brtlcken der schmalspurigen Bahnen für die Wagenkasten der 
normal- oder breitspurigen Bahnen oft nicht genügt. 

Für den Ueb ergang der Wagenkasten auf Anschlussbahnen, 
bei weichen die erwähnten Hindernisse gegen den Uebergang 
in beiden Richtungen nicht bestehen, werden in vielen Fallen 
statt der schmalspurigen Truekgestelle normal- oder breitspurige 
Truekge steile, oder umgekehrt statt der breitspurigen normal- 
oder schmalspurige unter die Wagenkasten gesetzt. 

In der Ausstellung hatte Herr R. H. Ramsay aus Coburg 
(Canada), das Modell einer Vorrichtung ausgestelit, durch welche 
es möglich würde, diese Auswechslung der Truckgestelle 
vorzunehmen , ohne eine Hebevorrichtung zu erheischen. 

Das Geleise, auf welchi'm sich der Wagen bewegt, dessen 
Truckgestelle beseitigt und durch andere ersetzt werden sollen, ist 
nämlich an einer Stelle um circa 0-45 Meter gesenkt. Dieses 
horizontale, gesenkte Geleise ist zu beiden Seiten sanft ansteigend 
mit dem im Bahnhofs-Niveau liegenden Geleise verbunden. Zii_ 
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beiden Seiten dieser Versenkung uud parallel zum gesenkten 
Geleise befinden sich im Bahnhofs-Nivean zwei beliebig aeliinale 
Geleise, auf welchen je zwei kleine Karren sieh bewegen 
können. Sollen mm die Trnckgesteile eines Wagens beseitigt 
werden, ao bringt man denKelberi bis vor die Versenkung, schiebt 
quer unter den WagenkaHten zwei Balken, die an jeder Seite 
auf einem der orwäimteii Karren aufliegen , und bewegt sodann 
den Wagen mit den vier Karren so weit vor, bis der Wagen 
über der horizontalen, vertieften Geleiastreeke steht. Da die mit 
ihm vorb(iwegten, von den am Bahnhofs-Niveau gebliebenen 
Karren unlerstützten zwei Querbalken die Senkung des Wagen- 
kastens verhinderten, die Trnckgestelle desselben sich jedoch um 
circa 0'45 Meter gesenkt haben, sind diese aus den Drehlageru 
des Wagenkastens ausgelöst und können beseitigt werden. 

Das eingesenkte Geieiae ist mit vier Schienen versehen, 
von denen zwei der Spurweite des ankommenden Wagens, zwei 
jener Spurweite entsprechen, auf welche er übergehen und für 
welche er Trackgestelle erhalten soll. Sobald nun die Trucks, 
auf welchen der Wagen einlief, entfernt sind , fuhrt man zu 
deren Ersatz die der anderen Spurweite anpassenden unter den 
Wagen. Indem jnau nun diese, gleichzeitig mit dem mittelst der 
zwei Querbalken unter stutzten Wagen vorwärts bewegt, kiimmt 
tierselbe auf diese Truckgestelle zu ruhen und wird, wenn er 
wieder aus der Versenkung auf das Bahnhofs-Niveau gelangt, 
hios von diesen getragen, wodurch das Herausziehen der ihn bis 
dahin unterstützenden Querträger obne Miihe möglich ist. 

Die eben geschilderte Auswechslung der Truckgestelle bietet 
in der That den Vortheil, keine kostspielige Installation und 
keine Hebevorrichtung zu erfordern; hingegen nimmt das Aus- 
wechseln der acht Rader eines Wagens bei diesem Vorgehen 
viel Zeit in Anspruch und verdient somit eine Vorrichtung, 
wie sie z.B. in Louisville (Kentucky) im Bahnhofe der Louia- 
ville-Nashvilie-Eiaenbabn besteht, um Trucks von 1-525 Meter 
durch solche von 1-435 Meter, oder umgekehrt Truckgestelle von 
1'435 Meter durch solche von 1-525 Meter Spurweite zu ersetzen, 
den Vorzug. 

Der Wagen , dessen Truckgestelle gegen andere auszu- 
wechseln sind, wird auf ein Geleise geschoben, das aus 4 Schienen 
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gebildet iat. Die beiden inneren entsprechei 
beiden äusseren der breiten Spurweite. Zu jeder Seite dieser 
Geleise, und zwar 1'80 Meter von der Achse derselben entfernt, 
betinden sich drei verticale Schraubenspiodeln , welche einen 
starken Balken tragen. Sobald nun der Wagen zwischen diesen 
awei Balken steht, werden von jedem derselben drei Kurbeln vor- 
gedreht, welche die Longriaen des Wagens unterfangen. Durch 
eine löpferdige Dampfmiischine werden sodann die sechs Schrau-, 
benspindeln in Bewegung gesetzt, wodurch die beiden vorer- 
wähnten Balken und vermittelst der unter die Wagenkasten ge- 
drL'hten Kurbeln auch dieser gehoben wird. Sobald die Truck- 
gestelle frei sind, werden sie nach beiden Seiten weggesebobeu 
und durch andere ersetzt. Zur Beschleunigung dieser letzten Ope- 
rationen befinden sich zu jeder Seite des gelüfteten Wagenkastens 
in dem viersehienigen Geleise, kleine Drehscheiben, welche eben- 
falls mit Geleisen für beide Spurweiten versehen sind und gegen 
welche mehrere Geleise convergiren. 

Die Umwechslung der beiden Truckgestelle eines Wagens, 
ob derselbe nun leer oder beladen ist, dauert 3, höchstens 
5 Minuten, 

Eine noch vollkommenere Vorrichtung zum Austausch 
der Truckgestelle befindet sich in Buffalc (New-York), wo- 
selbst die Geleisweite von 1-830 Meter und jene von 1-435 Meter 
in Berilhmng tritt. Bei dem grossen Uebergangs-Verkehre, welcher 
dnselbst stattfindet, erachtete die Erie-Eisenbahu es für angemessen, 
die .luf Tafel V, Fig. 3, 4, 5 und 6 dargestellte Anordnung einzu- 
flltiren, welche es gestattet, die Truckgestelle eines von der 
einen Bahn kommenden Wagens gegen jene eines von der 
anderen Bahn kommenden zu verwechseln. Es werden die 
beiden Wagen, welche ihre Kader verwechsein sollen, gleich- 
zeitig gehoben, die vier dadurch frei gewordenen Trucks werden 
mit Hilfe der vier kleinen Drehscheiben auf die grosse centrale 
Drehscheibe gebracht und mittelst einer halben Drehung dieser 
letzteren werden die Truckgestelle des einen Wagens dem an- 
deren zugebracht. 

Da die GiltorwHgen meist beladen sind, wenn ihre Trucks 
in dieser Weise gewechselt w^erden, so ist ein grosser Kraftaufwand 
zur Hebung der Wagen nöthig. Um nun zu keiner allzi 
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Dampfmaactiine gezwungen zu werden und dennoch im gegebenen 
Momente eine grosse Kraft ausüben zu künnen, ist ein Cumulator 
beigegeben, welcher während der Bewegung der Truckgestelle 
gespeist wird. Die Üiinapfmascbhn!, welche circa 15 Pferdekraft 
stark ist, wird vom Cumulator automatisch regulirt. Diese Instal- 
lation kam auf circa 15,000 Dollars bu stehen und gestattet iti 
einer Stunde, die Räder awiachen 15 Wagen zu wechaelu. 

Wie aus der Geleisanordnung zu ersehen igt, kfinnen auch, 
wenn kein Austausch zwisclien zwei Wagen stattfindet, die Trui;k- 
gestelle rasch durch andere , auf Nebengeleisen bereitstehende 
ersetzt werden. Zur Bedienung sind bei jedem Wagen ein Vor- 
arbeiter und vier Hilfsarbeiter erforderlich. 

Wenn die Umladung der Güter nicht durch eines der 
vorangeführten Verfahren vermieden werden kann , so trachtet 
man zumindest, durch entsprechende Anordnung der Geleise in 
den Milndungs-Stationen, sowie durch Errichtung von Krähnen 
und sonstigen Umladevorrichtungen die Kosten dieser Operation 
sowohl, als die durch dieselbe in Anspruch genommene Zeit auf 
ein Minimum zu reduciren. Die Mannigfaltigkeit der derartigen 
Einrichtungen, sowie jene der zu überladenden Güter erklSrt 
die Verschiedenheit der Angaben über die Umladungskosten. 
Während die Einen, wie z. B. Ool. Hulbert, Präsident einer 
schmalspurigen Bahn, die Kosten auf 5 L'enta per Tonne angibt, 
glaubte ein ComitiS von Ingenieuren, welches von dem Präsi- 
denten der Western- Maryland -Eiaenbahn zum Studium der 
schmalspurigen Bahnen berufen ward , dass diese Umladnnga- 
kosten aus einem Wagen in einen anderen zwischen 10 und :i5 
Cents schwanken können, je nachdem als die Ueberladung un- 
mittelbar erfolgt, oder auch eine Ablagerung in Magazinen ein- 
treten sülite. — Bei Uehertragung der Wagenkasten glaubt dns 
Comit^, können die Kosten auf 6 Cents per Tonne sinken. Da 
die Handarbeit bei der GUterumladung eine wichtige Rolle spielt, 
diese aber in den Vereinigten. Staaten doppelt so hoch bezahlt 
wird, als hier zu Lande, so müssen obige Ziffern fUr unsere Verhält- 
nisse mit wesentlichen Reductionen in Betracht gezogen werden. 

Welches nun auch die Umladungskosten und die zur 
Diu-chfiihrung der Ueberladung unmittelbar erforderliche Zeit 
sei, so lägst es sich nicht in Abrede stellen, dass in jeder An- 





schluss-Station zweier Bahnen von versehiedenen Oeleisweiten, 
viele apeeielle Einnchtiingen getroffen werden mtlaaen, und daas 
aus der Umladung der Gilter in der Regel für die Wagen der 
einen wie der anderen Bahn bedeutende Zeitverluste resultiren. 

Aus dem Gesagten glauben wir, bezügliuh der Erbauung 
schinaiapuriger Eisenbahnen den Schlusa ziehen zu 
dürfen, daas auch die in den Vereinigten Staaten bis nun gesam- 
melten Erfahrungen, die Erbauung schmalspuriger Eisenbahnen 
nur dann gerechtfertigt erscheinen lassen, wenn die Herstellung 
der Bahn mit normalem Geleise trutz Einführung aller nur irgend 
zulässigen Vereinfaciiungen die gebotenen Geldmittel tiberschreiten 
würde. Dass dieser Fall wohl nur dann eintreten könne, wenn 
das zu durchziehende Termin ein sehr ungünstiges ist, und sehr 
scharfe Krümmungen der Bahn bedingt, ward bereits gezeigt. 
Nicht minder klar zeigen einige der v orange führten Beispiele, 
daas ein absolutes Festhalten an der normalen Spurweite sehr 
bedauerlich gewesen wäre. 

Bezüglich der, durch dieverringerte Spurweite erhofften gerin- 
geren Betriebskosten schliessen wir uns der Ansicht der Herren 
W. W. Evans und B. H. Latrobe an, welche es für thunlich 
erklären, normalspurige Bahnen mit selir geringen Kosten zu 
betreiben. 

Je kürzer die schnnalapurig herzustellende Flügelbahn 
ist, desto mehr sind die Kosten und Zeitverluste der Umladung 
in Erwägung zu ziehen. Nur ftlr Flügelbahnen, welche KoLleu 
oder Erze zuführen, ist diesbezüglich eine Ausnahme zu machen. 
DiiöB kurze Flügelbahnen, ohne Vermchrun'^ der Wagenzahl von 
der Hauptbahn in Betrieb gesetzt werden können, wenn sie nor- 
malspurig sind, wird häufig eintreten. Sollten diese normalapurjgen 
Flllgelbabnen mit Schienen ausgestattet sein, welche den Ueber- 
gaug der schweren Locomotiven nicht zulassen, so wäre eben nur 
für leichte Locomotiven vorzusehen. 

Da eine Flügelbahn, wenn' sie mit abweichender Spurweite 
erbaut wird, ihren eigenen Fahrpark erhalten muss , kurze iso- 
lirte Bahnstrecken aber verhältniasmäsaig stets mehr RoUniaterial 
bedingen als lange Linien , so wird in der Praxis die normal- 
spurige Herstellung einer Flügelbahn gegenüber der schmal- 
spurigen mitunter ein* Ersparnias an Betriebsmaterial zulassen. 
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Dass bei Herstellung einer Eisenbahn, welche unmittelbar, 
oder doch in der Folge, ein Zwischenglied in dem bereits be- 
stehenden normalspurigen Bahnuetze werden könnte, die Anwen- 
dung einer geringeren Spurweite ausgeschlossen sein sollte, geht aus 
den angeführten Beispielen, in welchen breitspurige Bahnen sich 
schliesslich zur Annahme der Normalspur entschlossen, und aus 
der Schwierigkeit hervor, welche die nachträgliche Umgestaltung 
einer schmalspurigen in eine normalspurige Bahn verursachen 
würde. 

Sollten sich in irgend einem Falle jene Bedingungen ver- 
eint finden, welche die Herstellung von schmalspurigen Bahnen 
als zulässig erscheinen lassen, so glauben wir, einige der wesönt- 
lichsten charakteristischen Eigenheiten der vorerwähnten ameri- 
kanischen schmalspurigen Bahnen empfehlen zu sollen: Bezüglich 
des Roll materials wäre dies die gewöhnliche Locomotive und 
nicht die, einige Zeit lang überschätzte Fairly-Locomotive ; dann 
für die Wagen mit Ausschluss der Kohlen- und Erzwagen, die 
Construction auf zwei vierrädrigen Truckgestellen und die 
centrale Pufferstellung; für die Personenwagen die Anbrin- 
gung der Thüren in den Stirn-Enden. 

Bezüglich der Spurweite wäre Uniformität anzustreben 
und dieselbe je nach den örtlichen Verhältnissen mit 0*75 Meter 
oder mit 1 Meter zu wählen. 

Den Schienen wäre ein Gewicht von circa 15 Kilogramm 
per Currentmeter zu geben, und wenn man sich in holzreicher 
Gegend befindet, wären die Querschwellen von Mitte zu Mitte bis auf 
0*60 Meter zu nähern. Die Unterbau-Kronenbreite braucht 
das zweifache oder höchstens 2 y^ fache der Spurweite nicht zu 
übersteigen. Die schärfsten Krümmungen sollten, wenn th unlieb, 
keine kleineren Krümmungshalbmesser, als ungefähr die achtzig- 
fache Spurweite erhalten. 

Die Bahngebäude, sowie alle Kunstbauten, sind mit 
grösster Oekonomie herzustellen und soll , sowohl bezüglich der 
Wahl des Baumateriales , als bezüglich der Zahl und der Aus- 
dehnung der Bahngebäude, keinerlei generalisirende Vorschrift 
der durch Anpassen an die gegebenen Verhältnisse angestrebten 
Oekonomie hindernd entgegentreten. 
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OBERBAU. 

Der Oberbau der amerikanischen Eisenbahnen zeigt alle 
Abstufungen der Vollendung. Auf den Bahnen, welche in grosser 
Hast, ohne Aussicht auf baldigen rentablen Verkehr und mit 
sehr beschränkten Mitteln gebaut werden, verwendet man mit- 
unter noch sehr leichte eiserne Schienen, welche an den Stössen 
entweder gar nicht gekuppelt oder höchstens durch eine Sohl- 
platte verbunden sind, welche unter beide, sich über einer Schwelle 
begegnenden Schienen-Enden reicht. Fehlt auch diese Sohlplatte, 
so sind die Nägel, welche am Ende jeder Schiene in die Stoss- 
schwelle getrieben sind, die einzige Grewähr dafür, dass die auf- 
einander folgenden Schienen ihre gegenseitige Stellung bei- 
behalten. Von dieser primitiven Anordnung angefangen, bis zu 
den best studirten Stossverbin düngen, bieten die amerikanischen 
Bahnen eine der vollständigsten Musterkarten aller möglichen 
Stossverbindungen. 

Nicht geringere Verschiedenheit zeigt die der Wahl des 
Bettungsmateriales geschenkte Aufmerksamkeit. Während 
man sich in manchen Fällen damit begnügt, die Querschwellen 
einfach auf den nothdürftig geebneten Erdboden zu legen, findet 
man auf anderen Bahnen die Bettung mit einer nicht geringeren 
Sorgfalt hergestellt, als auf unseren besten Bahnen. 

Nur in einer Hinsicht begegnet man einer ziemlich grossen 
Uniformität, es ist dies in der Entfernung der Querschwellen 
von einander; dieselbe ist beinahe stets auf das geringe Mass 
von 2 englischen Fuss, somit auf circa 0*60 Meter von Achse 
zu Achse reducirt. Selbstverständlich schwankt die den Schwellen 
gegebene Länge und Querschnittsform; doch auch diese nicht 
wesentlich. 

Auf der Central Railroad of New-Jersey pflegt man 
die Schwellen nur so weit von einander zu legen, dass die Breite 
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des Zwischenraiiinea nahezu der Breite der Schwelle gleich iat. 
Die Entfenmtig von Hchwellenaehse zu Schwellenachse schwankt 
daher dort zwischen 0'50 und 066 Meter. 

Der Umstand, dase die neuen Bahnen in der Regel holz- 
reiche Gegenden durchziehen, das Holz somit ohne grosse Kosten 
beigestellt werden kann, während die Zufiihr des EisenmaterialB 
mit bedeutenden Kosten verbunden ist, ftlhrte offenbar zu dem 
Entschlüsse, durch Näherrückung der Auflagepunkte, trotz Ver- 
ringerung des Schienengewichtes und trotz unvollständiger Her- 
stellung der Schwellenuntcrlage eine entsprechende Tragfähigkeit 

Langschwellen sahen wir auf unseren Reist 
der Bahnen im currenten Geleise; können daher 
behaupten, dass selbe nur sehr selten vorkommet 

Das Bettungsmaterial wird auf den ai 
Halmen unter den Querschwellen in der Regel in e 
keit von 0'20 bis 0-25 Meter angewandt. Auf der Central Raiirt 
elf New Jersey wird in Felsen-Einschnitten unter diu Schwellen 
nur eine 0'20 Meter mtlchtigo Balljiatschichte gelegt; befindet 
sieh der Einschnitt jedoch im Lehme, so vermehrt man die Hohe 
iler Ballastschiclite bis zu 046 Meter, um das Eindringen des 
Frostes in den Untergrund, welcher sich unter dem Einflüsse der 
Feuchtigkeit und des FrosteR aufblähen wflrde, zu verhindern. 

Im Allgemeinen begnttgt man sich damit, das Bettungs- 
tnUerial bis zu den Schwellen-Enden auszudehnen. Diese Grenze 
wird, wie Tafel V. Fig, 7 und 8 zeigen, bei der Philadelphia 
Beading-Bahn nur um Geringes überschritten. In der That 
Hegen bei nahezu allen Hahnen Amerikas die äusseren Schwellen- 
Stim-Enden frei, Selbstin den schärfsten Krümmungen enichtetman 
deu Vorbau von Banketmaueni oder das Ueberragen der Ballast- 
masse Ober die Schwellen-Enden nicht f(ir nöthig, um die Seiten- 
TorBchiebung des Oberbaues zu verhindern. 

Da der Widerstand, den eine aus trockenem Mauerwerk 
BOsgefilhrte Banketmauer oder ein Schotterprisma von circa 
0-40 bis 0-50 Meter Kronenbreite, wie man solche in Europa vor 
den Schwellenköpfen herzustellen pflegt, eine verschwindend 
kleine, mit den Herstellungskosten ausser Verhältniss stehende 
Vermehrung jenes Widei-atandes bietet, der in der Reibung der 
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belasteten Schwellen auf ihrer Unterlage seinen Ursprung hat, 
so kann diese Weglassung gut geheissen werden und wäre zu 
mindest fllr billige Bahnen bei uns nachzuahmen. Die Annähe- 
rung der Querschwellen und die damit erzielte Vermehrung 
der Auflageflächen des Oberbaues, bietet nicht nur den 
Vortheil, die Tragfähigkeit der Schienen zu vermehren, sie ge- 
stattet auch die Breite der Baliastschichte und mit dieser die 
Breite der Unterbaukrone zu verringern, wodurch sowohl an 
Ballast als an Erdarbeit gespart und dadurch der Mehraufwand 
an Querschwellen oft reichlich aufgewogen wird. 

Der Ballast überdeckt beinahe nie die Schwellen. Auf 
vielen Bahnen begnügt man sich damit, ihn nur zwischen den 
Schienen jedes Geleises bis zur Schwellen-Oberkante aufzufüllen, 
im Uebrigen jedoch das Niveau der Schwellen-Unterkante nur 
wenig zu überschreiten. 

Die Pennsylvania- Eisenbahn füllt den Ballast in ganzer 
Breite bis zur Schwellen-Oberkante auf und bildet sogar oft vor 
den Schwellen-Enden die hierzulande üblichen Schotterprismen. 
Nur wenn Schlägelschotter, nicht aber Sand, oder gar mit 
Erde gemengter Sand, als Bettungsmatterial dient, betrachtet 
man es für zulässig, die Schwellen in solcher Weise zu ver- 
graben. Bei Verwendung von unreinem und daher nicht sehr 
wasserlässigem Sande, hält man im Interesse der längeren Dauer 
der Schwellen darauf, dass deren Köpfe frei seien. 

Von der Verwendung des Sandes geht man zur Verwendung 
von Schlägelschotter meist in der Weise über, dass man letzteren 
zur Ueberdeckung des Sandes verwendet, um sowohl dessen 
Verwehung zu verhindern, als um das Aufwirbeln des Staubes 
aus der Bahn zu verringern. 

In der Nähe von Eisenhütten oder anderen metallurgischen 
Etablissements verwendet man die Schlacken und auch die Ver- 
brennungsrückstände der Kohle zur EIrgänzung der Bahnbettung. 

Das Bestreben, die Breite der Unterbaukrone zu ver- 
ringern, fUlirte in Amerika dahin, dass die Geleise in der Regel 
sehr nahe, ja sogar zu nahe zusammengerückt wurden. Auf 
der Central Railroad of New-Jersey betrug die Geleisentfer- 
nung von Achse zu Achse in den doppelgeleisigen Strecken in 
frühei*er Zeit nur 8*35 Meter; man trachtet jetzt, wo dies eben thun- 
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lieh ist, dieselbe auf 3-65 Meter zu erhöhen. Auf der Allegljany- 
Valley Railroad, welche übrigens meist nur ein Geleise hat, 
wurden die einzelnen aweigeleisigcn Strecken mit einer Achsen- 
entfernung von 3'90 Meter ausgefülirt. Auf der Louisville & 
Nashville-Eisenbalin, welche mit 1*525 Meter Geleisweite her- 
gestellt ist, beträgt die Achsenentferuuog bei Doppelgeleisen 
4-00 Meter, welches einer Acbseiicntferimug von 3'90 Meter bei 
noi'maispurigen Bahnen entspräche, während die Pennsylvania^ 
Eisenbahn meist nur 3'36 Meter, die Philadelphia Reading-Eisen- 
bahn, wie Tafel V, Fig. 7 und 8 zeigen, nur 3'2G Meter eingeführt 
hat. Wie aus diesen Normalprofilea zu ersehen ist, beträgt die 
Unterbau-Kronen breite der zweigeleisigfn Bahn ira Einschnitte 
7'92 Meter, auf Aufdftmmnngen 7-32 Meter. 

Diese Masse we^ihseln nicht nur von Bahn zu Bahn, sondern 
sind auch bei derselben Bahn je nach der Tiefe der Einschnitte 
und der Höhe der Dämme und je nach dem Materiale des Erd- 
bodens verschieden. Die Lebigh Valley Railroad gibt den zwei- 
geleisigen Einschnitten im Mittel, wenn sie ira Lehme oder 
leichten Boden geöffnet sind, 9-7b Meter, wenn sie im Felsen 
liegen, 8-50 Meter Sohlbreite. 

Die Wagens eitenflächen der sich begegnenden Züge lassen 
unter den geschilderten Verhältnissen zwar nur wenig Zwischen- 
raum, doch bietet dies, da, wie bei Besprechung der Wagen näher 
geschildert werden wird, an den Personenwagen keine nach den 
Seiten, an den Güterwagen zumindest keine nach aussen sich 
öffnenden Seitentbüren angebracht sind, nicht jene Gefahren, die 
solche Verringerung des Wagenzwischenraumes bei dem in Europa 
"verbreiteten Wagensysteme im Gefolge hätte. 

Erwähnt mag hier nur noch werden, dass auf manchen 
Brücken mit unten liegender Fahrbahn, bei welchen man die 
Entfernung zwischen den Brückenträgern so gering gemacht 
hat, dass bei der jetzt üblichen Wagenbreite die Durchführung 
zweier Geleise unthunlich geworden ist, die beiden Geleise 
«Tieinander geschoben wurden, so dass niemals beide Geleise 
der Brücke gleichzeitig befahren werden können, die Brücke somit 
im Betnebe als eine eingelcisige Strecke behandelt wird. 

Bei grossen Brücken, welche für nur ein Geleise hergestellt 
Wurden, wird, wenn mit der Zeft die Legini;^ eines zweiten Gc- 
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leiBCB auf der betreffeuden Biiliu uöthig ward, unter Beibehaltung 
der ei Dgelei eigen Brücke die grösBere SctueneDabiiützuDg auf 
derselbcD und die Herstellung von Wechseln vor und nach der 
Brücke in folgender Weise vennifiden. Es werden auf der 
Brücke die zwei Gi-leise ineinander geschoben, so daas 
die Entfernung von Geleisachse zu GeleisacLse auf derselben 
nur circa 0'15 Meter beträgt. Die Brücke rauss dann zwar noth- 
wendigerweise im Betriebe stets als ciugeleisige Strecke behan- 
delt werden, doch bleibt jeder Zug auf seinem Geleise und 
es sind keine Wechsel vor und nach der Brocke erforderlieh, 
sondern bloss zwei Schieuendurcbsclm ei düngen vorzunehmen. 

Die Schwellen, welche man auf den amerikaaiecben Bahnen 
verwendet, sind meist durch Zweitheilung junger Stämme ge- 
wonnen. Im Osten Amerikas wird entweder das sogenannte 
„Yeliow Pine" — (eine Fichte ngattuug) oderEiehenholz verwendet, 
welch' letzteres, je nach den localen Verhältnissen, unter denen 
es gewachsen ist und unter deueu es verwendet wird, eine Dauer 
von sechs bis zehn Jahren bietet. Die Yellow Pine - Schwellen 
erreichen zwar annähernd dieselbe Dauer, doch leiden sie durch 
mechanische Zerstörung unter den Schienen mebr als die Eichen- 
sehwellen. 

Im Westen Amerikas wird das vorzügliche Red-wood, das 
wegen seiner schönen regelmässigen Fasern, seiner Zähigkeit 
und Dauerhaftigkeit zu anderen Zwecken, wie z. B. zum Schiffs- 
baue, zum Wagenbaue und überhaupt als Werkliolz besser ver- 
wendet werden könnte, abwechselnd mit den vorgenannten und 
sonstigen, aus den grossen Wäldern der Rocky Mountains und der 
Sierra Nevada stammenden Hölzern, zur Erzeugung von Schwellen 
angewandt. Auf den Bahnen des Südens sind die Schwellen 
oft aus dem Holze der rothen Cypresse erzeugt. Wie bei 
der Eiche, nimmt auch auf die Dauer dieses Holzes der Boden, 
auf welchem der Baum wuchs, sehr grossen Einfluss. Das beste 
Holz der rothen Cypresse soll eine um ein bis zwei Jahre längere 
Dauer als gutes Eichenholz haben. 

Die Zahl der per Kilometer Bahngeleise entfallenden Schwellen 
ist im Mittel 1650, Die für normalspurige Bahnen bestimmten 
Querschwellen haben in der Regel 2-40 bis 2-50 Meter Länge, 
0-20 bis 25 Meier Breite und sind selbe circa 016 Meter dieki 
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Bei den Bahnten mit 1 '525 Meter Spurweite, wie z. B. der Louisville 
& Nasljville.Bahn, gibt man den Scliwellen 26U bie 2-70 Meter 
Länge, wäbicnd die schmalspurigen Babaen, wie die Parker- 
& Karn-Oity Babn mit 0'915 Meter Spurweite, Scbwellea von 
180 Meter Länge verwenden. 

Weungleich die AbmeBsungen der Scliwoilen hier mit einer 
Scbftrfe angegeben Bind, wie •Vias bei dea europäiscben Bahnen 
durch die LiBturungabedingniasü zu geschehen pflegt, so wollen wir 
doch Bofort bemerken, dass die amerikanischen Bahnen weitaus 
keine ähnliche Gleichartigkeit anstreben oder gar erzielen. Auch 
sind die Schwelleu-Kndeii in der Regel nicht senkrecht durch 
Sägescbnitt, sündem meist durch dieFälUingB- oder Theilungsbiebe 
mittelst des BeilcB erzeugt. 

Nur bei wenigen Bahnen, wiu z. B. bei der Philadelphia- 
Wilmington & Baltimore- Eisenbahn, sind die Schwellen durch 
Sägescbnittc, welche senkrecbt auf die Längenachse stehen, durch- 
gehends auf dio gleiche Länge von 2-45 Meter gebracht. Diese 
Bahn verwendet nämlich zur Dechaetung der Schwellen Maschinen, 
welche gleichzeitig mit der Anarbeitung der Sciiieuenauflager- 
flächea auch mittelst zweier Circularsägeblätter die das Normal- 
mass überschreitenden Schwellen kürzen. Die bei dieser Operation 
gewonnenen Holzabfälle genügen nahezu zur Heizung der durch 
Dampfkraft betriebenen Holzbearbeitunge-Mascliine, welche, auf 
Plateauwagen stehend, mit Leichtigkeit von einem Orte 
zum anderen, wo eben Schwellendepöta sind, befördert werden 
kann. 

Die Schienenaiiflagerfläche wird in der Regel mit 
«iner Neigung von 1 auf 20 hergestellt. Es gibt aber auch 
-Bahnen, welche die Schienen ganz senkrecht stellen. In der 
"That sind zwar die Laufflächen der neuen Räder meist mit einer 
<Z^onicität von 1 auf 20 bergeatcllt, doch verringert sich dieselbe 
Zeit durch Abnützung. Wenn man von allen noch ver- 
Icehrenden Rädern die durchscbnittlicbe Conicität ermitteln würde, 
«iHi-fte es sich wohl ergeben, dass die senkrechte Stellung der 
tSeliienen der durcbscbnittlichen Gestalt der Radlauffläche nicht 
minder entspricht als die geneigte. 

Zur Vermeidung der Anarbeitung geneigter Auflagerflachen 
an den Schwellen sind, um der Lauffläche der Schienen dennoch 
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eine Neigung gegen das Geleisemittel zu geben, versuchsweise 
Schienen gewalzt worden, deren Stegachse nicht senkrecht auf dem 
Schienenfiiss steht, sondern um 4 bis 5 Grad vom rechten Winkel 
abweicht. 

Auf den Bahnen, welche durch die grossen Waldungen des 
amerikanischen Continentes eröflfnet wurden, wo somit für das 
Holz selbst nichts oder doch nur sehr geringe Preise gezahlt 
wurden, reduciren sich die Preise der Schwellen auf die 
Kosten der Gewinnung und Beistellung. 

Bei jenen Bahnen hingegen, welche nur in einzelnen Theil- 
strecken solchem Holzreichthum begegnen, steigern sich die Zu- 
fuhrkosten, und führt dies zu Durchschnittspreisen, welche den 
in Oesterreich oft gezahlten Preisen nahekommen. Auf der 
Chesapeak & Ohio-Eisenbahn kommt eine Schwelle aus rothem 
Cypressenholze auf circa 35 Cents zu stehen. 

Die im Baue befindliche Cincinnati Southern Railway, 
deren Spurweite 1-525 Meter ist, setzte in ihren Kostenanschlägen 
die Schwellen , welche 2 '45 Meter lang, 0*15 Meter dick und 
0-20 bis 0-25 Meter breit sind, mit 40 Cents an und hat auch schon 
grosse Abschlüsse um diesen Durchschnittspreis, welcher die Ab- 
lieferung auf längs der Strecke vertheilte Depotplätze in sich 
schliesst, gemacht. 

Die Querschwellen- Erneuerung auf der ebenfalls breit- 
rigen Louisville & Nashville - Eisenbahn kostete auf der circa 
300 Kilometer langen Hauptstrecke , in welcher im Jahre 1875 
per Kilometer 340 Schwellen ausgewechselt wurden, per Schwelle 
durchschnittlich : 

AnschafiFung 34*1 Cents 

Zustellung 2*4 „ 

Legung ....... > 17-2 ^ 

Zusammen . . 53-7 Cents. 

Auf keiner der Flügelbahnen überschritt der Preis per ver- 
wendete Schwelle 64 Cents , doch sank derselbe auf einigen 
Strecken bis auf 49 Cents. 

Auf der westlichen Division der Pennsylvania - Eisenbahn 
zahlt man für eine an die Bahn abgelieferte Eichenschwelle 40 
bis 45 Cents, 



Da die Mehrzahl der Bahnen den Oberbau mit scliwebenden 
StöBEen legen, so verwenden dieäe keine besondfren Stosaschweilen ; 
doch auch bei jenen Bahnen, welche die Schienenstftsse durch Quer- 
schwellen unterBtiitzen , begnügt man sich in der Regel damit, 
diejenigen Schwelion, welche die besten Masse haben, unter die 
StÖBse zu legen, ohne eine Kategurisirung vorzuschreiben. 

Der relativ geringe Preis des Holzes hat der Industrie der 
Holzconscrvirnng zum Behüte der längeren Erhaltung der 
Querschwellen, in den Vereinigten Staaten noch nicht jene Be- 
deutung verliehen, die sie wohlverdient. Die in Bezug auf Hola 
eonservii-ung bis nun von verschiedenen Amerikanern, wie Sei ley, 
Robins, Woods und Anderen, unternommenen Studien und 
richteten Apparate hatten vornehmlich in der grossen Verbreitung, 
welche das Holz im Wasserbaue und speciell im Seebaue bat, 
ihren Grund. 

In der Ausstellung hatte John Bethel aus London, wie 
auf allen früheren europäischen Aussteilungen, die von ihm durch 
Verwendung von Tbcer erzielten Erfolge ausgestellt. 

Die in den verschiedenen Häfen Amerikas bestehenden 
Holzimprägnirungsanstaltcu verwenden ebenfalls Theer oder 
Thecrdestilintionsproducte, um das Holz vor dem Bohrwurme zu 
schützen. 

Das Bestreben, eisernen Oberbau einzuführen, nämlich 
das Holz aus dem Oberbau der Eisenbahnen zu verbannen und 
denselben ganz aus Eisen oder Eisen und Stahl herzustellen, 
ist in den Vereinigten Staaten bis nun noch nicht wahrnehmbar; 
doch werden die diesbezüglichen in Europa unternommenen Ver- 
suche mit Interesse verfolgt. Von Oesterreich waren in Phila- 
delphia die einschlägigen Studien der Herren Battig und 
de Serres und jene des Herrn Lazar, sowie auch jene von 
den Herren Koatlin & Battig zur Schau gebracht. Aus Belgien 
hatte Herr Aehülcs Legrand seiue eisernen Quersehwellen 
für Doppelkopf- undfür Fussschienen ausgestellt. Der französische 
favillon des „Miniatfere des travaux publics" enthielt die 
Von den französischen Eisenbahnen bisher angewandteil Typen 
eisernen Oberbaues. 

Die Schienen werden im Berichte über das Hüttenwesen 
eine eingehende Besprechung finden. Sowohl die Vereinigten 
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Staaten als, denselben zunächst, Schweden, Russland, England und 
Deutschland, hatten viele und schöne Schienen aller Art nach Phila- 
delphia gesandt. Wir wollen uns in Gegenwärtigem nur insoferne, 
als es sich um die Verwendung, nicht aber um die Erzeugung 
der Schienen handelt, mit denselben befassen. 

Die breitbasige Fussschiene, welche in Europa gewöhn- 
lich Vignoles-Schiene genannt wird, welche wir aber auf Grund 
authentischer, uns von Herrn W. W. Evans in New- York zu- 
gekommener Mittheilungen, nach jenem amerikanischen Ingenieur, 
welcher dieselben zuerst vorschlug, Stevens-Schienen nennen 
müssen, ist auf den amerikanischen Bahnen ausschliesslich verwendet. 

Robert Stevens hat diese Schienenform im Jahre 1830 
für die Camden Amboy-Bahn zuerst in Anregung gebracht und 
selbe nach seinen Zeichnungen in einem englischen Werke aus- 
führen lassen. Das Verdienst, die Verhältnisse dieses Schienen- 
querschnittes verbessert und den Fussschienen auf den europäischen 
Bahnen Eingang verschafft zu haben, gebührt Vignoles. 

Schienen, welche noch von der erwähnten ersten Lieferung 
herrühren, haben durch 20 Jahre in einem Haupt-, dann aber 
bis zum Jahre 1872 in einem Nebengeleise der Camden Amboy- 
Bahn gelegen. 

An diesen Schienen waren Kuppelungslaschen angebracht 
worden, welche jedoch weder am Fusse noch am Kopfe der 
Schiene anschlössen. Es waren eben nur, zur Vermeidung der 
seitlichen Verschiebung, zwei Eisenplatten von 130 Millimeter 
Länge und circa 40 Millimeter Höhe an die Stege befestigt 
worden. Dieselben wurden an einem Ende jeder Schiene schon 
Vor Legung derselben angenietet. Die Verbindung dieser gabel- 
förmig vorstehenden Laschen mit dem Ende der nächsten Schiene 
erfolgte mittelst einer Schraube. 

Die Länge der Schienen, welche jetzt in den Vereinigten 
Staaten verwendet werden, ist in der Regel 30 englische Fuss, 
somit circa 9*15 Meter. Das Material war bis vor dem Auf- 
schwünge der Bessemer- Stahlindustrie stets Eisen, doch tritt 
jetzt der Bessemer-Stahl, welcher nicht bedeutend theurer ist, in 
den Vordergrund. 

Die Central-Pacific-Eisenbahn, welche zu Anfang Eisen- 
gohienen von ?4-8 Kilogramm per Currentmeter verwendete, ging 
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bald auC Eiseuacli Jenen v.>n 27-77 Kilogramm {Taf. II, Kig. 1 , 2 
und 3j übet' und gegeuwärlig wird die Ernenoriing mit Stahl- 
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Die im Baue beändlicbe Cinuiniiati äoiithoro Raili'üad ver- 
wendet auf 368-7 Kilometer ihrer Länge Eisen-, auf 212-5 Kilo- 
meter Stahlscliienen (Taf. II, Fig. 13); erstere werden mittelst 
der Fischer'flchen Kuppelung verbunden, wodurch auch deren, 
von der der Stahlschiunen weBentlich verschiedene Form erklärt 
lt. (Taf. II, Fig. U). 

Die Lehigh Valley Railroad Company hat bereits 

50 Frocent ihrer Geleise aun Stablschieiiea hergestellt, ob- 
wohl namentlich im Beginne der Verwendung Brüche von Stalil- 
Bchienen nicht selten vorkamen. In einem Jahre waren auf einer 
circa B-2ö Kilometer langen Bahnstrecke 33 Schienenbriiehe 
vorgekommen. Durch die seither eingeführten Verbesserungen 
in der Fabrication kam im letzten Jahre nur ein Schienenbruch 
Anf 37 Kilometer Geleise vor. 

I Ueber die Dauer der Eisen- und der Stalilschienen hat diese 

'Bahngeaellschaft durch Beobachtungen, welche sie an einem zu 
einer Brückenwage führenden Geleise anstellte, interessante 
Daten erhoben: 

Im September 1867 gelegte neue Eisenschienen mussten 

nach circa einem Jahre, innerhalb welcher Zeit 2,263.675 Tonnen 

über dieselben geführt worden waren, beseitigt werden. Ueber 

dia nachher eingelegten Stahlschieiien sind nun schon eirca 

t,300.000 Tonnen geführt worden und sie sind stets noch in 

illkommen brauchbarem Zustande. 

Im Nachfolgenden liefern wir die Kosten-Änaly aen eines 
ilometera Oberbau, sowohl bei Anwendung von Eisen-, als 
Anwendung von Stahlsehienen, wie solche aich aus den ab- 
geschloaseuen Lieferungs- und Leiatungs vertragen der Cinoinnati 
Southern-Bahn ergeben. 

Ein Kilometer Oberbau mit Eisenachienen kostet: 
59-5 Tonnen Eisenschienen von 29-75 Kilogramm 

per Currentmeter k 52.22 Dollars .... 3107.09 Dollars 
224 Sehienenverbindungen ä 1.40 Dollars . . 313.60 „ 
3730 Nägel, 2.85 Dollars per Hundert . . . 106.31 „ 
1640 Querschweilen k 40 Cents 666.00 „ 
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Beschotterung 930.00 Dollars 

Material vertheiluDg 155.00 ^ 

LegUDg des Oberbaues 250.00 „ 

Zusammen 5518.00 Dollars 

Ein Kilometer Oberbau mit Stahlschienen kostet: 
52*54 Tonnen Stahlschienen von 26*27 Kilogramm 

per Currentmeter a 76.00 Dollars .... 399304 Dollars 
224 Schienenverbindungen ä 95 Cents . . . 212.80 „ 
8730 Nägel, 2.85 Dollars per Hundert . . . 106-31 „ 

1640 Querschwellen a 40 Cents 656-00 „ 

Beschotterung . 930*00 „ 

Mater ialvertheilung 143*00 „ 

Legung des Oberbaues 25000 „ 

Zusammen . 6291-15 Dollars 

Bei Uebernahme von Schienen wird auf genaue Einhaltung 
der vorgeschriebenen Masse gesehen und in der Länge keine 
grössere Abweichung als höchstens 3 Millimeter von der vor- 
geschriebenen Länge zugelassen. 

DieProben, denen dieSchienen unterworfen werden, 
haben bei eisernen Schienen den Zweck, die Tragfähigkeit und 
Elasticität, bei stählernen Schienen überdies die Härte oder 
Sprödigkeit zu prüfen. 

Die eisernen Schienen der Cincinnati Southern- Eisenbahn 
sollen, «uf zwei 1*220 Meter (4 Fuss) weit abstehenden Auflagern 
ruhend und in der Mitte mit 7'/2 Tonnen durch 5 Minuten be- 
lastet, keine grössere Durchbiegung als 6 Millimeter annehmen 
und muss dieselbe bis auf höchstens V4 Millimeter nach Beseitigung 
der Last verschwinden. Auch soll diese Belastung, durch 5 Minu- 
ten auf das Doppelte gebracht, die Schiene nicht zum Bruche 
bringen. Zum Schlüsse der Probe wird die Schiene in zwei Hälften 
gebrochen und muss jede derselben, auf den vorerwähnten Unter- 
lagen ruhend, den Schlag eines 270 Kilogramm schweren, von 
1*83 Meter Höhe fallenden Rammklotzes ertragen, ohne entzwei 
zu brechen. Die Brucliflächen sollen die richtige Vertheilung 
des zähen und des harten feinkörnigen • Eisens zeigen. 

Aus einer Lieferung von je 1000 Stück Schienen darf der 
übernehmende Bahnbeamte fünf Schienen zuVersuchen entnehmen, 
und wenn diese ungünstige Resultate ergeben, soll er weitere 
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füll!' Schienen verauclieii. Wenn auch dieae die Proben schlecht 
bestehen, wird die ganze Liefefuiig viirUckge wiesen. 

Lieferanten eiserner Schienen gestehen ausser derartigen 
Proben den Organen der Eisenbahnen auch das Recht der Coii- 
trole in den Werken zu und leisten Garantie bis di'ci Jahre nach 
erfolgter Legung, Die Garantie wird in der Weise verstanden, 
dass füi- jene Schienen, welche innerJialb dieser drei Jahre in der 
Bahn durch Abnützung oder durch zu Tage tretende, von der 
regelmHsfligen Benützung hervorgerufene Fehler unbrauchbar 
werden, der Bahngeaellachaft per Tonne circa 25 Dollars gezahlt 
werden. Die schadhaften Schienen bleiben überdies im Besitze 
der Bahnverwaltung. Von der Garantie ausgeschlossen sind nur 
die im Bereiche der Stationen, und zwar bis auf 1 Kilometer 
Distanz liegenden Schienen, 

Die Proben, denen Stahlstihienen unterwoi-fen werden, sind 
von den vorangeführten abweichend. Die Philadelphia. Wümington 
& Baltimore-Eisenbahn, deren Stahlschienen (Taf H, Fig. 9) 
per CuiTentmeter 29'-26 Kilogramm wiegen, sollen, wenn sie, auf 
zwei in einer Kntfernuiig von 0-915 Meter (3 Fuss englisch) 
stehenden Auflagern frei ruhend, in der Mitte vou einem Ramm- 
klotze von 1000 Kilogramm Gewicht, weicher von ö Meter Höhe 
(fällt, getroffen werden, niclit brechen. 
;■ Ein Versuch, dem wir beiwohnten, zeigte, dass die Schiene 
^h unter solchem Schlage soweit bog, dass der Pfeü der Durch- 
^egung des zwischen den Auflagern befindlichen SchienentheiieB 
TB Millimeter betrug. 
Grosses Gewicht legt man bei den Stablsehienen flucli auf 
die Härte des Kopfes. Dieselbe wird eomparativ in der Weise 
bestimmt, dass man aus einer Höhe von 1-25 Meter einen Meisael, 
dessen Gewicht 18 Kilogramm beträgt und dessen Schneide 
halbkreisförmig abgeschliffen ist, auf die zu prüfenden Schienen- 
köpfe fallen lässt. Je nach dfr grösseren oder geringeren Härte 
des Materials wird die Spur, die die Meisaelschneide auf dem 
Schienenkopfe lässt, kürzer oder länger sein. Die Summe der 
au 10 Schienen gemessenen Längen der Einkorbungen gibt den 
I Anhaltspunkt der Vergieichung der durchschnittlichen Härte, so- 

wie die Unterschiede zwischen den Längen der einzelnen Ein- 
kerbungen ein Mass für die Uniformität liefern. 
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Versuche, welche mit Schienen, deren Fuss und Steg aus 
Eisen, deren Kopf aber aus Stahl erzeugt war, angestellt worden 
sind, fährten zu keinem günstigen Resultate. 

Die Löcher zur Laschenbefestigung werden, so wie die zur 
Aufnahme der Nägel dienenden Ausschnitte aus dem Schienen- 
(nsse, in der Regel mittelst Stanzen erzeugt. Bei Stahlschienen 
vermeidet man die Schwächung des Fusses durch solche Ein- 
kerbungen. Nur wenn die Schiene mit unterstützten Enden und 
nicht mit freitragenden Stössen gelegt wird, macht man an den 
Enden der Stahlschienen im Fusse jene kleinen Einkerbungen, 
in welche die Nägel zur Fixirung auf der Stossschwelle eingreifen, 
um die Längen Verschiebung zu verhindern. 

Da die meisten Bahnen schwebende Stösse den unter- 
stützten vorziehen, so wird in der Regel der Fuss der Stahl- 
schienen gar nicht ausgestanzt, sondern durch Anwendung der 
Winkellaschen, in deren horizontale Flansche die Nägel ein- 
greifen (Taf. II, Fig. 7 und 12), der Verschiebung vorgebeugt. 

In der Regel liegen die Schienenstösse der beiden Schienen- 
stränge eines Geleises sich nicht gegenüber, sondern es über- 
greifen sich die Schienen der beiden Stränge auf halbe Länge. 

Um ein genaueres Einhalten der vorgeschriebenen Schienen- 
länge zu ermöglichen, werden die Schienen in vielen Werken, 
wie z. B. in dem ^Edgar Thomson Steel Work" nächst Pittsburg, 
kalt abgesägt. Als Sägeblatt verwendet man daselbst eine 6 bis 
7 Millimeter dicke, nicht gezahnte Scheibe aus weichem Stahl 
von circa 1 Meter Durchmesser, welche per Minute 3000 Um- 
drehungen macht. 

Auf Tafel II geben wir die Querprofile der bei einigen 
amerikanischen Bahnen üblichen Eisen- und Stahlschienen. Die 
Gewichte dieser Schienen sind die folgenden: 

Central Pacific Railroad : Fig. 1 24*8 Kilog. per Cnrrentm. 
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Die Schieneiibefestigungainittel bieten, wie die Hcliienen 
aelbst, eine grosse ManDigfiiltigkeit. Die Winkellaachen werden, 
wie bereits erwähnt ward, jetzt sehr Läutig angewandt. Dieselben 
attttzen sich auf die zwei Scliwellen, zwiachen welchen der Stoss 
der Schiene liegt, und liaben, wie z. B. bei der Erie Bahn, eine 
Länge von 0-608 Meter (Taf. II, Fig. 10). 

In früherer Zeit verwendete man häufig hölzerne Kup- 
pelimgsstäbe, welche über die Querschwellen reichten und 
l'öO Meter l;ing, fl'15 Meter breit und 0-08 Meter hoch waren. 
Diese aus Eichenholz hergestellten Kuppelungaatäbe waren durch 
vier Schrauben mit den Schienen, deren Stoss von einer Schwelle 
unterstützt war, verbunden. Die Entfernung der beiden äusseren 
Schrauben beträgt 1'13 Meter, jene der beiden dazwischen lie- 
genden 0-20 Meter. 

Den aussen angebrachten hölzernen Kuppelungsstäben gegen- 
über wurden an der Innenseite eiserne Kuppeiungslaschen von 
nur 0-25 Meter Länge mittelst der zwei den Schienen-Enden zur 
nächst stehenden Sciirauben befestigt. 

Wir begegneten sowohl auf derEi-ie- als auf derNashuaBoston- 
und der Baltimore- Oliio Bahn noch derartigen Stossverbindungn, 
-welche überdies durch eiue Unterlags platte verstärkt waren. 

Die selbst jetzt noch auf der LouisviJle & Nasbville-Bahn 
«bliche Beigabe eines Eichen ho izstab es (Taf. II, Fig. 7) von 
0-248 Meter Länge, durch welchen die beiden mittleren Kiip- 
pelungsachraubeu greifen, zeigt, dasa man stets noch Elasticität 
in der Stossverbindung durch Holzeinachaltung anstrebt. 

Bei der grossen Temperatursschwankuug, welcher die eiser- 
nen Bestaudtheile des Oberbaues ausgesetzt sind, tritt der Fall, 
daas die stark angespannten Schrauben Schaden leiden, in der 
That leicht ein. Die aus temperirtem Gusseisen (maleable Gast 
Irou) erzeugten Schraubenmutter - Unterlagen (Taf II, 
Fig. 20 und 21) mit Rautschukeinlage, sind auf vielen Bahnen 
in Verwendung und waren auf der Ausstellung von Pratt in 
New- York und anderen am erikani scheu Firmen vertreten. 
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In dem gusseisemen Gehäuse liegt ein Reif aus vulkani- 
sirtem Kautschuk, der durch ein Blättchen, auf welches die 
Mutter der Kuppelungsschraube zu ruhen kommt, überdeckt ist. 
Obwohl die amerikanischen Kautschuk-Erzeugnisse vorzüg- 
lich sind, bleibt es doch unzweifelhaft, dass die elastische Ein- 
lage gerade dann, wenn die Temperatur sehr sinkt und die Ge- 
fahr des Abspringens der Kuppelungsschraubenköpfe am grössten 
ist, die geringste Elasticität besitzt. 

Die wegen der von ihr erzeugten vorzüglichen Federn aller 
Art nennenswerthe Firma Nichols Pickering & Co. in Phila- 
delphia stellte aus Stahlblech erzeugte elastische Unterlagsplatten 
aus (Taf. 11, Fig. 19), welche vor den vorerwähnten den Vor- 
zug, der Einfachheit und Billigkeit bieten. 

Vorkehrungen zur Verhinderung des Losewerdens 
der Schraubenmuttern waren in der Ausstellung zahlreich ver- 

Fig. 2. treten. Alle nähern sich 

mehr oder minder den auch 
auf europäischen Bahnen zu 
gleichem Zwecke schon an- 
gewandten Mitteln. Es sind 
in der Regel Blechplättchen, 
welche entweder über je 
zwei Kuppelungsschrauben ragen und dann nur 4 bis 5 Centimeter 
breit sind, oder welche, wenn sie nur auf eine Schraube auf- 
geschoben werden, eine solche Breite haben, dass sie mit einer 
ihrer Kanten auf dem Schienenfusse aufstehen und dadurch an 
jeder Drehung verhindert werden. Durch Aufbiegen der Ecken 
oder der Kanten dieser Unterlagsplättchen wird die freie Drehung 
der Schraubenmuttern verhindert. 

Als ein Specimen der über zwei Schrauben reichenden Unter- 
lagsplättchen wollen wir die von R. Taylor in Canada ausge- 
stellten Stahlblechplättchen anführen, welche, wie vorstehende 
Fig. 2 zeigt, eine bequeme Handhabung gestatten. 

Mitunter werden Blechstreifen mittelst der Kuppelungs- 
schrauben an die Schienen befestigt, um über den Fuss der 
Schiene abgebogen und durch die Schienenbefestigungsnägel mit 
den Schwellen unveränderlich verbunden zu werden. Die der- 
artig angebrachten Bleche erfüllen dann nicht nur den Zweck, 




97 

das Losewerden der auf ihnen aufaitzenden Sehraubt; umuUern zu 
verhindern, sondern sollen auch das Verschieben der Schienen 
auf den Schwellen verhüten. 

Auf der Lehigh Valley-Bahn wird in eine feine Nuth der 
Bolz^ngewinde ein Kupferdraht eingelegt, welcher, wenn die Mutter 
aufgeschraubt ist, abgebogen wird, um dem Losewerden vorzu- 
beugen (Taf. II, Fig. 12). Dieselbe Bahn gibt ilberdies den 
Kuppe] uugsbolzen an jeaer Stelle, welche in die Schienen stegdicke 
föllt, eine geringere Schaftdicke, um dass dieselben niemals einem 
transversalen Drucke ausgesetzt werden können. 

Die den Schienennägeln oder Haken gegebene Form, 
weicht nicht wesentlich von der auch in Europa üblichen ab. 
Eine kleine, nachahmenswerth scheinende Abweichung wird jetzt 
bei der Philadelphia WilmingtonA Baltimore-Eisenbahn versucht; 
dieselbe besteht darin, dass {Taf. II, Fig. 18) am unteren Schaft- 
ende, oberhalb der quer über die Schwellenfasern stehenden Schneide, 
eine kleine Ausehwelluug angebracht ist, durch welche ein grösse- 
rer Widerstand gegen das Herausziehen erzielt werden soll. Ein 
solcher Nagel kostet circa 1'/^ Cent. 

Um den Fuss der Schienen besser zu fassen und den Wider- 
stand gegen die Erweiterung der Geleise, welche nament- 
lich bei weichen Schwellen, durch Verdrücken der Nägel leicht 
eintritt, zu verhindern; schlägt John Cochran von New-York 
die Anwendung von Hefiplatten vor (Taf. II, Fig. 22), welche 
diu-ch die abgebogenen, in die Schwellen einzuti'eibenden Enden, 
den Vei-schiebungswiderKtand erhöhen und überdies den Fuss 
der Schienen besser fassen als der dii'eet aufsitzende Nagelkopf 
es thäte. 

Ausser den Stossverbindungen, welche Surcli hoclikantige, 
an den Scbienenkopf und Schienenfuas anschliessende Laschen 
erzielt werden, fanden wir auch Verbindungen, welche sich 
nur an den Sehieneni'uss anscliliessen. Beim Überbau mit 
unterstützten Sehienenstössen begnügte man sich, beispielsweise 
auf der Kansas-Pacific-Bahn und der Chesapeak- Ohio- Bahn, damit, 
die Stoss-Unterlagsplatteu boideiSHits mit zwei Einschnitten zu 
versehen und von den hiedurch zu jeder Seile des Schienen- 
fusses gebildeten drei Lappen die mittleren aufzubiegen. Darob 
die vier flach gebliebenen äusseren Lappen werden die Nägel 




getrieben. Die eingebogeneu, die Scbierieni'uss- Enden über- 
greifenden TheÜB der Sohlplattet] verhindern jede Hebung oder 
seitliche Verschiebung der Schieuen-Enden. 

Von den verschiedenen analogen, aber verbesserten Stosa- 
verbindungen für schwebende 8tÖBse iat jene von Fisher die 
verbreitetste. Die Cincinnati-Southern-Bahn verwendet dieselbe 
für ihre demgemäss auch mit birii förmigem Kopfe erzeugten 
Eisenschienen. (Taf. II, Fig. 14.) 

Die mit zwei aufsteigenden Flanschen versehene SohlpJatte 
erhält mitunter 0-60 Meter Länge, um auf zwei Schwellen 
aufzuruhen. Die Schrauben, welche den Schienenfuss zwischen 
der Sohlplatte und den Uebergreifungsplatten festklemmen, 
haben immer zwei und zwei einen gemeinschaftlichen Schaft, 
welcher, gabelförmig abgebogen, quer unter dem Schienen- 
fusse liegt. 

ErwÄhnt mag noch werden, dasa von mehreren Ausstellern 
bei den von denselben vorgeführten Kupplungslaschen auch das 
Ziel angestrebt ward, die E^Sl.^hütterungen, welche in Folge der, 
bei niederer Temperatur grösser werdenden Zwischenräume 
zwischen den Schienen- Enden entstehen, zu verhindern. 

Den Laschen wurden zu diesem Ende solche Formen 
gegeben, dass das Rad, wenn es das eine Schienen-Ende ver- 
lässt, sich vor dem Uebertritte auf die nächste Schiene nicht 
senken könne, sondern auf die bis zur Schienenlauffläche anstei- 
gende äussere Lasche aufläuft. 

Ohne den naebtheiligen Einfluss der Klüfte zwischen den 
Schienen-Enden auf den Fahrpark und auf die Schienen selbst 
zu verkennen, glauben wir bei der bis nun auf circa 9 Meter 
beschränkten Länge der Schienen und bei dem Umstände, als 
keines der vorgeführten Mittel zur Einführung geeignet scheint, 
dieselben nicht weiter beleuchten zu sollen. 

Es unterliegt keinem Zweifei, dass man in der Herstellung 
des Oberbaues in Europa im Allgemeinen weiter fortgeschritten 
ist, als in Amerika, wo erst seit wenigen Jahren die grösseren 
Bahnen der Verbesserung desselben die gebührende Beachtung 
zuwenden. Um so anerkennenswerther ist es, dass einzelne 
Bahnen, wie z. B. die Pennsylvania- Bahn, heute schon einen 
Oberbau besitzt, der als musterhaft bezeichnet werden darf. Je 





nach den grösseren oder geringeren Steigungen verwendet diese 
Bahn Stahlachieiien von 29'75 Kilogramm oder 33-22 Kilogramm 
Gewicht per Curreütmeter (Tat". II, Fig. 4 und 6). 

Die schwerereu Stahlscliienen haben eiue Höhe und eine Fuss- 
breite von 113 Millimeter. Die Schwelleu liegen in Entfernungen 
von circa 0-60 Meter von Achse zu Achse, die freischweb enden 
Stösse sind durch Winkellaaclien verbunden und die Schienen- 
fasae haben, da zur Verhinderung der Läugenverschiebung die 
Nagel in die Laschenfitsse eingreifen, gar keine Einkerbungen. 



■ WEICHEN, HERZSTUCKE UND KREUZUNGEN. 

Die primitiven, in Europa längst verlassenen Anordnungen 
der Weichen oder Wechsel kommen in den Vereinigten Staaten 
noch sehr häutig vor. 

Der stumpfe Schienenwechsel ist gegenwärtig noch auf 
vielen amerikanischen Bahnen nahezu ausschliesslich im Ge- 
brauche. Dass Schnee und Eis die Function eines Spitzwechsels 
eher beeinträchtigen können, als jene der stumpfen Weiche, war 
der Einführung dieser ersteren hinderlich. Die im Baue befind- 
liche Cincinnati-Southern-Eisenbahn führt noch jetzt, wie Taf. III, 
Fig. 3 und 4 zeigt, den stumpfen Wechsel aus. Dass dies nicht aus 
ökonomischen Rücksichten geschieht oder eine Folge ungenügender 
Bedachtnahrae auf möglichst günstige Anordnung der Weiche 
ist, beweist die Constmctionsart dea Herzstückes. 

Um nämlich im Hauptgeleise die Erschütterungen zu ver- 
meiden, welche nächst dem Herzstücke aus der unterbrochenen 
Continuität des Schienenstranges resultiren, wird die im Haupt- 
geleise liegende Knieschiene mittelst einer Feder an das 
Herzstück gedrückt, wodurch der Zwischenraum zwischen 
Knieschiene und Herz beseitigt ist. 

Soll nun ein Zug auf das abzweigende Geleise übergehen 
oder von diesem auf das Hauptgeleiee gelangen, so bewirken die 
Spurkränze der Bäder die nöthige Verstellung jener anliegenden 
Knieschiene. Sicherheits- oder Fangschienen schützen vor Ent- 
gleisuugen, sowie die Art der Befestigung des Herzstückes und 
der beiden Knieschienen an und filr sich alle Gewähr für ruhigen 
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üobergang bieten. Die unbewegliche Kniescbiene und das Herz- 
stiiek sind nfimlich uaveränderlicb auf eine gemein scbaftlicbe 
Blechplatte befestigt, auf welcher die bewegliche Kniescbiene 
sieb in vnrgezeiebneten (Jrenzen bewegen kann. Durch Führungen 
ist selbst für den Fall, als die Feder in Folge irgend eines 
Zufalles aufhören sollte, die bewegliche Kniescbiene an das 
Herzstück zu drücken, dafür Vorsorge getroffen, dass sie sich 
vom Herzstücke niemals mehr entfernen lasse, als unumgänglich 
nfithig ist. Eine Spiralfeder oder ein in blechernem Gehäuse 
verschlossener Kautschukbalten dient zur Herstellung des An- 
schlusses. 

Für die Einfahrt in Stations-Nebengeleise wird die Durcb- 
schneidung des Hauptgeleises durch den dasselbe kreuzenden 
Schienenstrang des Nebengeleises mitunter dadurch ganz ver- 
mieden, dasB dieser Schienenstrang des Nebengeleises von dem 
Punkte aus, in welchem er an die stumpfe Wechselschiene an- 
achliesHt , bis zur Begegnung mit dem anderseitigen Schienen- 
strange des Hauptgeleises, um circa 35 Millimeter ansteigt und 
daselbst auf eine, der Radkranzbreite entsprechende Länge, unter- 
brochen ist. Die Räder der auf das Nebengeleise übergehenden 
Fahrzeuge werden in dieser Weise über die Schiene des Haaj 
geleises gehoben, dieses selbst bleibt aber ununterbrocl 




Em erstei fetlnitt ^ui \ iLnugeiung dei mit den stumpfen 
Wechseln verbundenen Gefahr des Entgleisens bei falscher 
Wechselstellung war die Anbringung von Radablenkunga-Vor- 
kebrnngen an den Enden der verstellbaren Schienen. Die neben- 
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Stehende Fig. 3 zeigt einen derartig vervollständigten stumpfen 
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,,Safety Switch", d.h. Sichurheits- 



Wcchsel führt, weil er für den Fall einer falschen Stellung durch 
Hebung einerseits, Leitung andererseits die Entgleisung zumin- 
dest bei nicht zu grosser Fahrgeschwindigkeit verhindert. 

Der Spitzwechsel ward in Amerika von Herrn W. Lo- 
renz, Oberiugenieur der Philadelphia Reading-Eiaeobahn , mit 
einigen von ihm angebrachten Abänderungen eingefilhrt und fängt 
nun an, sich zu verbreiten. Wie auf Tafel III die Fig. 7 und 8 
zeigen, ersetzte Herr Lorenz das zur Sicherung des Spitz- 
ansciilusses verwendete Gewicht darcb elastische Einschaltungen 
in die Bewegungsstange. Ursprünglich waren es Kautschuk ballen, 
welche zu diesem Ende angewendet wurden, doch sahen wir diesel- 
ben mitunter durch elliptische Stahlfedern ersetzt. Sehr günstige 
Aufnahme fand die seit einigen Jahren von Herrn Wharton 
eingeführte Weiche. Dieselbe ist unter dem Namen „The 
Wharton Patent Safety Railroad Switch" bekannt und 
verdient in der That, namentlich für das Hauptgeleise, die Be- 
zeichnung „Sicherheits- Weiche". 

Obawar die Wharton-Wciehe schon in einigen, in Europa 
verbreiteten Werken besprochen ward, glauben wir, da dieselbe 
trotzdem noch nicht die gebührende Anerkennung und jene An- 
wendung gefunden hat, welcher sie vollkommen entspricht, sie 
besprechen au sollen. 

Die Aufgabe, weiche sich Herr Wharton stellte, war die, 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises den Uebergang auf ein 
Nebengeleise zu ermöglichen, überdieas eine Anordnung zu treffen, 
■welche selbst für den Fall, als der Wechsel für das Neben- 
geleise gestellt wäre, einen gegen den Wechsel fahrenden Zug 
des Hauptgeleisea in die Lage setzt, den Wechsel selbst zu ver- 
stellen und ungestört am Hauptgeieise fortzufahren. 

Beide Ziele sind durch die von ihm ersonnene Disposition 
erreicht. 

Wie die auf Tafel m, Fig 1 und 3 gegebenen, den Wechsel 
in beiden Stellungen darstellenden Zeichnungen zeigen, wird der 
Uebergang auf das Nebengeleise bewirkt, indem das Auflaufen 
auf die überhöhten Schienen des Nebengeleises die Räder um 
die Spurkranzhöhe hebt und so deren Uebei^ang über die nicht 




102 WEICH 

unterbrochene Sehieoe des Hauptgeleiaee ermöglicht. Wenn ( 
Weiche für daa Nebengoleise gestellt int , so verschiebt der auf 
dem Hauptgeleise gegen dieselbe tahrende 2ug, die hervurragende 
Gegenschiene, und dadurch, ehe er dieselbe belastet und dadurch 
schwer beweglich macht, die au die Schienen des Hauptgeleises 
angelegt gewesenen, überhöhten, zum Nebengeleiae führenden 
Schienen, 

Da die Erhebung um die dem Spurkranze entsprechende 
Höhe auf einer geringen Länge erfolgt , erfahren die auf das 
Nebengeleise übergehenden Züge bei diesem Uebergange, na- 
mentlich wenn derselbe mit grösserer Fahrgeschwindigkeit erfolgt, 
Erschütterungen, welche jedoch, wenn die Fahrgeschwindigkeit 
eine geringe ist, unbedenklich werden. 

In früherer Zeit gab man 50 Millimeter Ueherhöhung, jetzt 
nur mehr 42 Millimeter; auch werden jetzt längere Schienen an- 
gewandt. Beides bezweckt die Herstellung sanfterer Steigungen 
und dadurch Verringerung der Erschütterungen beim Ueber- 
gange auf das Nebengeleise. 

Sowohl wegen dieser Erschütterungen, als weil der Wechsel 
nur filr die am Hauptgeleise verkehrenden, nicht aber auch fUi' 
die vom Nebengeleise kommenden Züge die Gefahr des Entglei- 
sens bei falscher Wechaelstelhing beseitigt, empfiehlt es sich vor- 
nebmlieh für Abzweigungen von der Hauptbahn in längs derselben 
gelegene Fabriken oder sonatige duruh Geleise mit derselben 
verbundene Etablissements, nicht aber fdr Abästungen von 
Seitenlinien. 

Wie bereits erwähnt ward, trachtet man auch bei den Hei-zen 
der Weichen die Unterbrechung des Schienenstranges der Haupt- 
geleise zu vermeiden und drückt deshalb mittelst Federn die 
eine der Schenkelschienen an die Herzspitze- Derartig hergestellte 
Herzstücke aus Stahlschiönen von 100 Millimeter Höhe, kosten in 
dem Jersey City Iron Work, je nachdem sie mit einem 
Winkel von '/j (9" 35') und 2-75 Meter lang, mit einem Winkel 
von Yg (7" 11') und 3-35 Meter lang, oder mit einem Winkel 
von 7|„ (5" 47') und 3-97 Meter lang sind, 48, respective 52, 
respective 56 Dollars. Die Preise der zwischen diesen Neigungen 
eingeschalteten, mit verschiedenen Winkeln und Längen erzeugten 
Herzstücke sind den angefllhrten proportional. 



rEe ist erstauDliuli , daEB trotz der grossen Vollkommenheit, 
welcher man iu den Vereinigten Staaten in der Erzeugung 
des SchalengusBBS gelangt ist, derselbe nahezu aus schliesslich nur 
fiir R^er verwendet wird. Schalenguss-Herzstücke sind in 
Amerika nämlich nicht verbreitet. 

In der Ausatellung waren nur aus Schweden schöne Schal en- 
gusB-H erzstücke au sehen, welche aus den Werken von Arkan- 
sum und jenen von Hermann Ostrand atamniten- 

lu Amerika erzeugt man sowohl die Schienenkreuzungen, 
als die Herzstücke der Weichen meist aus Stahlachienen, welche 
auf sttirke Eisenplatten aufgesetzt und durch Gussschuhe oder 
Holzkelle gehalten werden. 

Die „Pennsylvania Steel Company", Philadelphia, hatte 
in der von ihr gemachten Ausstellung sowohl einen sehr solid 
consUuirten Spitzwechsel, als auch ein Herzstück und eine Kreu- 
zung aus Stahlschicnen ausgestellt, bei welchen die Schienen auf 
20 Millimeter dicken Eisenplatten in 5 Millimeter tiefen Nuthen 
befestigt waren. Sowohl beim Herzstücke, als auch bei den ähnlich 
construirten Kreuzungen waren gueaeiserne Backen oder Schuhe 
eingeschaltet, um die Stellung der Schienen zu sichern. 

Die „Mansfield elastic frogg Company" verwendetHolz- 
keile zwischen den Gussschuhen und Schienen der Hi*rzatücke. 

Die „Wharton Railroad Switch Company'' in Philadel- 

I phia, deren Werkstätten zwischen Philadelphia und Wilmingtoo 

liegen, erzeugt solche Herzstücke mit unverrükbaren Scheakel- 

Bchienen, mit Winkeln von '/g, '/g und '/m in Längen von 2'44, 

2-75 und S-O.'i Meter um 50, 52'/i «nd 55 Dollars per Stück. 

Um die beim Paseiren der Herzen erfolgenden Stösse durch 
Einlage von elastischen Substanzen, wie z. B. Kautschuk, zu 
verringern, wurden zahlreiche Constructionen vorgeschlagen. Die 
Zahl der dies anstrebenden in der Ausstellung vorgeführten 
Herzstücke und Kreuzungsstücke war eine beträchtliche , doch 
glauben wir selbe übergehen zu dürfen. 

Die Besorgnias vor Entgleisungen beim Uebergange eines 
Zuges von der currenten Bahn auf Brücken, ist wohl mit Rück- 
aiüht auf den verschiedenen Grad der Elasticität des Überbaues 
auf der currenten Strecke und auf den Brücken eine nicht ganz 
unbegründete. Auch ist eine Entgleisung auf Brücken in der 
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Regel in ihren Consequenzen bedenklicher. Zur Erhöhung der 
Sicherheit sind daher in Amerika gewöhnlich in der ganzen 
Länge der Brücke GegenBchienen, d. h. Sicherheitsschienen 
angebracht, nnd zwar wenn die Brücke in einer Geraden liegt, 
längs beiden, wenn aie in einer Ki-Ümmung liegt, nur längs 
des inneren Schienenstranges und auf die ganze Brückenlänge. 
Diese Gegenschienen werden überdies auf 20 bis 25 Meter Länge 
über jeden Brückenkopf hinnus verlängert und in der Geieis- 
mitte in eine Spitze vereinigt. 

Diese Vereinigung in eine Spitze hat den Zweck, den etwa 
entgleist an diese Stelle gelangenden Zug vor dem Abstürze 
über die an Brücken meist anschliessenden Dämme durch Zu- 
lenkung gegen den Schienenstrang zu schützen. 

Eines von Camoazi & Schlosser in Frankfurt a. M. in 
Philadelphia ausgestellten Karrens, dessen durch Federn aus- 
einander gedrückte Räder die Ablesung der jeweiligen Spurweite 
an einem Massstabe gestatten, und an welchem ein Pendel 
gleichzeitig die etwaige UeberliObung dos einen oder des 
anderen Schienenstranges zeigt, mag hier als eines guten Veri- 
ficationsmittels gedacht werden. 




Die grosse Wirkungsfähigkeit der Bremsen bringt es mit 
sich, dasB Entgleisungen häufig keine ernsteren Folgen, als die 
durch die Einhebung in das Geleise hervorgerufene Verzöge- 
rung des Zuges nach sich ziehen. Um nun auch diese thunlichst 
zu verringern und das Einheben eines entgleisten Faiirzeuges 
zu erleichtem, führen die Züge meist Vorrichtungen zum Ein- 
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welche unter dem Namen ,,Car 
)d ein" DispoBitinn zeigen, welche 
jener der vorerwÄliiiten, an den Enden der verstellbaren Btumpfen 
Wechselachienen angebrachten Sictierheilsanurdnung (Fig. 3) 
ÄlinÜch ist. Diese fllr die beiden Schienen eini^s Geleises be- 
stimmten Keile, auf welciic man die entgleisten Räder aufsteigen 
Ifisst, lim ssibe wieder auf die SiAhionen zu bringen, sind unter- 
einander verbündt!!) und können im Geleise entsprechend fest- 
gehalten werden. Nebenstehende Fig. 4 zeigt einen derartigen, von 
E. Neweomb in Cumberland-MÜla (Maine) construirten Ein- 
I feebungs-Apparat. 

F DREHSCHEIBEN. 



Die grosse Länge der in Amerika üblichen Wagen würde, 
falls man die Einschaltung oder Ausschaltung vora Wagen aus 
den Zügen, wie dies auf europäischen Bahnen oft geschieht, mit 
Hilfe von Drehseheiben, welche in die Stationsgeleise ein- 
geschaltet sind, bewirken wollte, die Herstellung sehr grosser 
Drehscheiben bedingen. 

Dieser Art der Zugsbildung habi'n wir in Amerika gar 
nirgends begegnet. Dort wo genügender ebener Raum zur Ver- 
fügung steht, wird sogar für den Mascbinendienst die Drehscheibe 
durch Wendecurven ersetzt. Eine ausgedehnte Anwendung 
der Wendecurven, welche übrigens den Zweck hatte, nicht nur 
die Lücomotive oder einzelne Wagen, sondern ganze Züge wenden 
zu lassen, überdies ober auch auf einem gegebenen Räume für 
Abladung von Gütern eine möglichst günstige Geleisontwickiung 
zu schaffen, wurde in Philadelphia vor dem Ausstellungsräume 
gemacht, woselbst eine grosse .Schleife, in welche Geleise von bei- 
den Seiten einmündeten, hergestellt war. Diese Anordnung hatte 
die grösBte AehnÜchkeit mit der, von Herrn L, Popovits, Stations- 
Vorstand in Marchegg (0 esterreich), schon vor Jahren vorgeschla- 
genen, von ihm „Glorine" genannten Geleisftlhrung behufs Er- 
raöglichuug grosser Truppen Versendungen aus einem beliebigen 
Punkte einer Eisenbahn. 

8o wie die Drehscheiben, so eind auch die Schiebebühnen 
wegen der durch die grosse WagenlÄnge bedingten Kostspieligkeit 
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in den ainerikaDisehen Eisenbaha-Statioiien nicht gebrauchlio 
doch begegneten wir solchen sowohl in den Wagen- als in den 
Locomotiv-Bauanatalten. Nur filr den Locomutivdienst sind Dreh- 
scheiben in den Ötationen verwendet. Die meisten Heizhäuser 
sind flir eine grössere Anzahl von Locomotivständen halbkreis- 
förmig mit einer Drehscheibe in der Mitte hergestellt. 

In den seltensten Fällen ist die Drehscheibe mit einer, die 
ganze Versenkuug überdeckenden Bedieliing veraeljen. H&uäg 
sind die Träger der Drehscheibe, wie zum Beispiel bei jener, 
welche wir in Tonawanda. auf der Erie-Eiaenbahn zu sehen 
(Gelegenheit hatten und welche circa 15 Meter Durchmesser hatte, 
ganz ans Holz hergestellt. Der den centralen Drehzapfen tragende 
Quader ragte Über den Boden der Grube circa einen Meter hoch 
hervor und war das Lager in zwei Querbalken von je 0-40 Meter 
auf 0-45 Meter Querschnitt befestigt, welche au beiden Seiten die 
durch eiserne Zugstangen und Spreogwerke verstärkten Haupt- 
balkcn trugen. Die Enden der beiden HaupttrSger waren mit 
Laufrädem versehen, welche auf der kreisförmigen Laufschieni; 
rollten. Zwei Männer vermochten mit Hilfe von 2 Meter langen 
Hebeln eine Locomotive zu drehen. 

Von der berühmten Maschinenbau- Anstalt von Wm. Seilers 
in Philadelphia werden für viele Bahnen eiserne Drehscheiben 
gebaut, welche wegen ihrer vorzüglichen Bauart hoch geschätzt 
sind. Wir geben auf Taf. IV, Fig. I, 2, 3, 4, 5 und 6 Abbildungen 
einer solchen, sich namentlich durch die Anordnung des Dreh- 
zapfens auszeichnenden Drehscheibe. 
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WASSERVERSORGUNG. 

Bezüglich der Versorgung der Locomotiven mit dem nöthigen 
Speisewasser werden, je nach der Natur der Bahn, verschiedene 
Bedingungen gestellt. Auf jenen Linien, welche bereits einen so 
intensiven Verkehr haben, wie z. B. die von Philadelphia nach 
Pittsburg führende Bahn, iet es vor Allem Ersparniss an Zeit 
für die Personen- und Eilzüge, welche angestrebt wird. 

Auf dieser Linie nehmen die Locomotiven das Wasser nicht 
in den Stationen aus den Wasserkrähnen, sondern sie acht 
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selbes während der Fuhrt aus blechernen Hinnen, welche, zwischen 
den SchieneQ des befahreneu Geleises hergestellt, circa 50 Oenii- 
meter Breite und 10 bis 15 Ceutimeter Tiefe haben. Der Tender 
ist zu diesem Ende mit einem heb- und senkbareti Rohre von 
(dner, der besagten Rinne anpassenden Querschnittsforin versehen. 
Wenn der Tender über den Anfang der Rinne, welcher durch 
ein Signal kenntlich gemacht ist, weggefahren ist, senkt man 
das Rohr so tief, dass es in die Wasserrioue taucht, und hebt es 
erst, bevor er diese 100 bis 150 Meter lange Rinne verlasst. 
Durch die Geschwindigkeit des Zuges und die dem Rohr-Ende 
und dem Rohre selbst gegebene Form steigt das Wasser durch 
das Rohr auf und entleert sich in den Tender. Diese auch auf 
englischen Bahnen schon eingeführte Art, die Tender mit Wasser 
zu versorgen, bedingt, dass man in der Bahn horizontale Strecken 
habe, denn nur in solchen kann der langgestreckte Wasserbehälter 
vor Eintreffen des Zuges mit Wasser gefüllt werden. Die Vor- 
richtungen zur Beischaffung des Wassers, sowie jene zur Auf- 
bewahrung desselben sind dieselben, wie wenn es sich um Spei- 
sung mittelst einea Waaserkrahnes in einer Station handeln würde. 

In jenen Bahnstrecken, in welchen die Bedingungen zur Ein- 
richtung des erwähnten expeditiven, jiber sowohl wegen der 
ersten Herstellung, als wegen der unvermeidlichen Wasserver- 
geudung kostspieligen Speiseverfahrens sich nicht vereint finden, 
wird das Wasser in den Haltestellen eingenommen, dabei aber 
jede Zeitvereptitterung zu vermeiden getrachtet. Auch ist man 
bemüht, die Reservoirs mit möglichster Oekonomie herzustellen, 
und verwendet sowohl aus diesem Grunde, wie wegen der bei 
eisernen Behältern nüthigen grösseren Vorsicht gegen das Ein- 
frieren, mit Vorliebe hölzerne runde Reservoirs, (Taf. IV, Fig. 7.) 

In gegenstehender Figur 5 geben wir ein Bild einer in 
Amerika oft angewandten Wasserstations-Instailation, wie selbe 
von der Mc. Gowan'schen Pumpeafabrik in Cincinnati erzeugt 
wird. Das Speiserohr geht bei diesem, direct vom Reservoir ge- 
speisten Wasserkrahne vom Boden des Wasserbehälters aus und 
kann vom Tender aus, ohne dass der Heizer denselben zu ver- 
lassen braucht, sowohl das Abaehlussvcntil geöffnet, als da« Auslauf- 
rohr je nach Bedarf gedreht, verlängert, oder gehoben werden. 
Die Dimension des Reservoirs richtet sieh ganz nach den örtlichen 
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Verhftit niesen. Die AuprilBtiing desselben mit dem Hou 
Veotile und den verschiedenen Zugketteti uud Rollen koKtet, je 
nachdem das Rohr lö bis 20 Centimeter Durcbraeaeer hat, 70 
bis 90 Dollai-s. Wenn das Reservoir ein groBses Fase unga vermögen 
erhalten soll, wird häufig statt des Bottiuhs ein aus Balkeo zn- 
sammen gefügter Trog hergestellt, wie ihn auf Taf. IV die Fig. 8, 9, 
10 und n zeigen- Auf vielen Stationen sind die Wasserkrähue 
nicht unuiittelbar am Reservoir angebracht und haben sie dann 
Steigrohre und Leitungen, welche sie mit dem Resei-voir in 
Verbindung setzen. 




Wo nur thunlich, trachtete man das Walser von höheren 
Punkten in die Reservoirs zu leiten wo dies jedoch nicht ge- 
lingt, wird dasselbe mittelst Pumpen gehoben. Zum Beti-iebe der 
Pumpen werden entweder Dampfmaschinen, oder, wie z. B. in 
vielen Stationen der Pacific- und der Lake-Shore-Bahn, Wind- 
räder angewandt, welche namentlich bei genügend grossen Reser- 
voirs, bei nicht zu regem Verkehre, und wenn die faetre£fenden 
Stalionen an Stellen liegen, an welchen häufig Luftströmungen 



^_ vorkommen 



ganz gute Dienste leislen. 




SIGNALE. 



viele Bahnen in Amerika, 
sei- Uli verstell b.aron Erinne- 
Pfeifen, zum LiLiiten der 
fahren aufforderu , keine 



Wenn Windräder verwendet werden, legt man diese und 
die Reservoirs an hohen, dem Winde am meisten ausgesetzten 
Punkten an, wodurch die vorgeachilderte unmittelbBre Anbrin- 
gung des Ahlaufrohres an dem Reservoir ausgesuhloaaen ist. 

IDie Ausstellang bot bezüglich der Eisenbahnsignale inelir, 
als man sonst in den Vereinigten Staaten diesbezüglich zu sehen 
bekommen hätte- 

In der That gibt es noch aehi" 
auf weichen in der currenten Bahn ai 
ruDgSKeichen oder Tafeln, welche zu: 
Warnungsglocke oder zum Langsa 
Signale bestehen. Selbst die Statin nsaignale sind auf das einfachste 
K'MaBs, nämlich auf jene beschränkt, welche man durch Aushängen 
■ Scheibe, Flagge oder Laterne, oder mittelst der Arme gibt. 
Eine von Herrn W. C. Niinn in Belleville (Canada) ge- 
! Anordnung, die es dem ina Bureau befindlichen Beamten 
■daöglich macht, ein Signal zu bewegen, welches an einem vor 
I Bureau angebrachten, über das Geleise von-agciiden Arme 
igebraclit ist, und sich im Bureau von der richtigen Stellung des 
zu überzeugen, trug dem „Erfinder" derselben Anerken- 
mgs-Schreiben von verschiedenen Bahnverwaltungen ein. 

Dass ein solches Signal, welches unmittelbar vor dem 
Stationsgebäude steht, die Station selbst nicht deckt, sowie dass 
bei demselben die bei Nacht dienende Lampe ebenso gedreht 
"wird, wie die für den Tag dienende Seheibe, wodurch die Lampe 
der Gefiihr des Erlöschens ausgesetzt wird, hielt manche Bahnen 
nicht ab, diesen ersten Fortschritt zu begrüssen und das Nunn'sehe 
Signal ein zufuhren. 

Auf den wiederholt angefahrten, bezilglich ihrer Bnlinaus- 
Püatung am meisten vorgeschrittenen Bahnen der OKtstaateii, 
begegnet man schon weitaus mehr und besseren Signalen, als 
auf jenen des Westens und des Südens. So hat z, B. die Penn- 
aylvaniabahn vor vielen ihi-er Stationen Distanzsignale, welche 
von der Station aus gehandhabt werden; die Philadelphia-Reading- 



uo 



Bahn hat auf ihrer HauptbaliQ in jeneü Ptinkten^ in welchen 
ein Ausblick auf gröaaere Entfenmugen dorch die Kräminiingen 
dei- Bahn und durch Einschnitte gehinden ist, weitbio sichtbare 
optiHche Signale auf kleinen WSehteAaasem errichtet Die Phila 
delphia-Wilmington-Baltimorebaha, sowie die Xew-York-Harlem- 
Bahn stehen den en^'ähnten Bahnen in dieser Beziehung nicht 
nach. Sie haben überdies ^eit einigen Jahren das Rousseau'dche 
elektrische Signal bei ihren Hau ptbahnhöfen. sowie an einigen 
8ehr stark befahrenen KreuzungsateUen eingefilhrt 

Herr Rousseau, welcher seinen Apparat in Philadelphia 
ausgestellt hatte, ist es, der bis nun in Amerika den analogen 
in Europa so sehr verbreiteten Einrichtungen am nächsten steht. 
Er strebt durch elektrische Ein- und Anslüsung der von ihm 
construirten Apparate manaigtalttge, die Sicherheit des Verkehres 
erhöhende Zwecke an. Seine Apparate werden von der in New- 
York unter dem Namen „l'^^ Rousseau absolute safety Railway 
Signal Company" bestehenden Gesellschaft erzeugt. 

Zur Durehfllhrung des Blocksystems, d. h. um den Ein- 
tritt eines Zuges in eine bestimmte Strecke in so lange zu verwehren, 
bis der vorbeigegangene Zug diese Strecke verlassen hat, dann 
um bei Geleisekreuzungen, welche im Niveau stattfinden, den 
von einer Seite kommenden, Zng aufzuhalten, falls ein von der 
anderen Bahn kommender sich dem Kreuzungspunkte bereits 
bis zu einer bestimmten Dii^tanz genähert hat, bringt er in den 
betreffenden Punkten auf boten Ständern Scheiben an, welche für 
den Nachtdienst mit Laternen versehen sind, Räderwerke, welche 
dnrch ein Gewicht in Be^ffeguiig gesetzt werden, wenn ein 
von einem Elektro magnete bewegter Stift die Auslösung bewirkt, 
verursachen die Drehung der Signalseheibe um 90 Grade. 

Der verkehrende Zug bewirkt die Herstellung und die 
Unterbrechung des elektrischen Stromes und dadurch die Aus- 
lösung des erwähnten Stiftes mittelst eines unter einer Schiene, 
zwischen zwei Schwellen eingeschalteten Apparates, welcher 
sich in der Nähe des die Blockstrecke begrenzenden Signales 
befindet. 

Die Senkung, welche ein über die Schiene fahrender Zug 
hervorbringt, erzeugt nämlich einen Contact, welcher die passirte 
Scheibe auf die „halt" gebietende Stellang bringt. Erst dorch 





PaasiruEg des am anderen Ende der Blockstrecke befindlichen 
Contact-Apparates wird sie wieder aus dieser Position gebracht. 
Mitunter ersetzt Herr Rousseau diesen unter einer Schiene an- 
zubringenden Apparat dui-ßb einen gegen die Bahn vorragenden, 
durch Berübi-ung der paaairenden Locomotive bewegten Hebel- 
arm. Das Bewegun gerader werk kann, wenn aufgewunden, 350 
Signalverstellungen bewirken, und ist die Einrichtung getroffen, 
daas man nur dann zur Lampe, welche allabendlich aogezllndet 
wird, gelangen kann, wenn vorher dtla Räderwerk durch Auf- 
winden des Gewichtes für aoiche Leistung in Stand gesetzt ist. 

Um auch bei Nebel ein Uebersehen des Sigoales unmög- 
lich zu machen, wird mitunter an die Scheibe ein Arm ange- 
bracht, welcher einen ad hoc au der Lacomotive befestigten 
Hebel streift, wodurch die Dampfpfeifc geöffnet und der Führer 
von der Sperrung der Strecke in Kenutniss gesetzt wird. 

Kleine Apparate, welche in den Bureaus stehen und durch 
DrahtleituBgen mit den gleichen, grossen Apparaten der Strecke 
in Verbindung stehen, zeigen dem Beamten im Bureau, ob und 
welche Signale gegeben sind. Auch die Abhängigkeit der Sigoal- 
slellung von jener der Weichen wird durch die Einrichtungen 
des Rousseau'schen Apparates erzielt, indem je nach der 
Weicheiistelluiig die Aus- oder Einöchaltung der zu den Signalen 
führendcD Leitungen bewirkt wird. 

Bei den auf amerikanischen Bahnen oft vorkommenden, 
durch die zahlreichen Uebersetzungen schiffbarer Flüsse und Ca- 
näle bedingten Drehbrücken werden ähnliche Vorkehrungen 
getroffen. 

Sobald eine Drehbrücke geöffnet wird, verstellen i 
die beiderseits in angemessenen Entfernungen errichteten Sigi 
automatisch und decken die geöffnete Brücke. Durch ] 
digung der Leitung werden die Signale stets in die „halt" gebie- 
tende Stellung gebracht. 

Bahn , welche 26 Rosseau'sche 
u-Indicatoren in Verwendung hat, 
■ Batterie von 30 Elementen, mit 
de von 100 Dollars. 

eines Signales werden von der 



sich 



Die New -York- Harlei 
Streckensignale und 16 Bu 
betreibt dieselben mittelst e 
einem jährlichen Kostenaufwam 

Die Herstellungskostei 



^Kouasean Signal Company" wie folgt berechnet: 
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quer unter den Spitzschienen-Enden befindlichen Stange, aus 
den fiir sie vorbereiteten Vertiefungen senkrecht hervor und 
sichern das feste Anschliessen der Spitz- an die Stockschiene. 

Eine vor der Spitzsehiene befindliehe, an die Fahrschiene 
anschliessende Flachschiene ist mit den vorerwähnten Sperrbolzen 
so verbunden, dass, insolange als diese die Stellung des 
Wechsels nicht durch Eintritt in die fiir sie bestimmten Löcher 
sichern, die Flachschiene im Niveau der Schienenoberkante bleibt. 

So lange diese Flachschiene gehoben ist, kann das Wechsel- 
deckungssignal nicht aufhören den Wechsel zu decken. Ein 
trotz dieser Deckung, den Wechsel passirender Zug würde die 
Flachschiene mittelst der Spurkränze der Räder gewaltsam herab- 
drücken, und wäre dadurch der schuldtragende Führer verrathen. 

Durch Hebung der Sperrbolzen, respective Feststellung der 
Weichenspitzen, senkt man die erwähnte Schutzschiene und dann 
erst kann das Weichendeckungssignal in die, die Einfahrt in 
den Wechsel gestattende Stellung gebracht werden. 

Zur Beseitigung etwaiger, durch Zufall oder böse Absicht, 
zwischen die Spitz- und Stockschiene gerathenen Gegenstände, 
welche das Anschliessen der Wechsel verhindern könnten, bringen 
die Herren Brierley in diesem Zwischenräume eine Sohlplatte 
an, welche vor Annäherung der Spitzschiene bis zur Schienen- 
Oberkante gehoben und rasch umgeklappt, dann aber wieder 
ebenso rasch gesenkt wird. Diese Vorrichtung, welche sehr 
sinnreich construirt ist und eines der ernsten, gegen die Ver- 
wendung von Spitz wechseln oft geltend gemachten Bedenken 
unter gewöhnlichen Verhältnissen vollkommen zu beseitigen 
geeignet scheint, dürfte jedoch während des Winters, wenn Frost 
und Thauwetter wechseln, den Dienst leicht versagen. 

Die Vorrichtung, welche den Uebertragungsdrähten stets 
eine entsprechende Spannung verleiht, sowie jene, welche durch 
den vorbeifahrenden Zug die Glocke des auf „Halt" gestellten 
optischen Signales zum Tönen bringt, sind ihrer Einfachheit 
wegen zwar empfehlenswerth, unterscheiden sich aber nicht 
wesentlich von anderen schon bekannten ähnlichen Dispositionen. 

Die Firma Saxby & Farmer ist seit dem Jahre 1856 
mit Herstellung der von ihr erfundenen wechselseitig ver- 
sperrenden Apparate beschäftigt; sie hat bereits an über 3000 
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Punkten solche errichtet und ist auf den letzten in Europa 
abgehaltenen Weltaustellungen stets mit hohen Auszeichnungen 
bedacht worden. Auch in Amerika, und zwar auf der Pennsylvania- 
Bahn sind bereits Apparate von dieser Firma aufgestellt. Wenn- 
auch durch ihren längeren Bestand schon in weiteren Kreisen 
bekannt als die vorbesprochenen Einrichtungen, glauben wir 
wegen ihrer Vorzüglichkeit die Saxby- & Farmer'sche Aus- 
stellung in Philadelphia nicht ungeschildert lassen zu dürfen. 

Der Bewegungs-, respective Sperrapparat ist, wie der ihm 
nachgöbildete Brierley'sche, mit so vielen nebeneinander stehen- 
den Hebeln versehen, als er Wechsel oder Signale bedienen soll. 
In der Waterloo-Station zu London ist ein solcher Apparat auf- 
gestellt, welcher 38 Weichen und 70 Signale bedient. Da zwei 
Beamte zur Handhabung sämmtlicher Hebel ausreichen, so erhellt 
die grosse Ersparniss an Bedienungspersonale, welche allein 
schon, ohne die absolute Sicherheit in Rechnung zu ziehen, 
die Anwendung dieses wechselseitigen Sperrapparates empfiehlt^ 
Die Hebel des Saxby & Farmer'schen Apparates sind so wie 
die Reversirhebel an Locomotiven construirt. Der Manipulant 
muss die längs des Griffes befindliche Feder an den Griff 
andrücken und dadurch einen Sperrhaken lüften , um den Hebel 
bewegen zu können. Sobald dieser Sperrhaken gehoben ist und 
bis der Hebel wieder in eine Endstellung gebracht ist, kann 
keiner der anderen Hebel bewegt werden. Diese durch die Hand 
zu bewirkende allgemeine Sperrung ist es, welche imBrierley- 
schen Apparate mittelst des Fusses bewirkt wird. Die Bewegung 
der Hebel wird auf die Weichen mittelst Stangen übertragen, 
welche durch eingeschaltete Winkelhebel in nicht zu lange Theile 
getrennt sind. 

Die Signale werden mittelst gespannter Drähte bewegt, 
und zwar nur durch je einen Draht; dieser bringt durch An- 
spannen das Signal in die der freien Bahn entsprechende Stellung, 
während das Reissen des Drahtes^ sowie dessen Nachlassen die 
Deckung der Bahn bewirkt. 

Auch für Feststellung der Wechselspitzen haben Saxby & 
Farmer Vorsorge getroffen, indem ein horizontaler Zapfen je 
nach Stellung der Weiche in eines der beiden Löcher geschoben 
wird, welche in einer an die Spitzschienen befestigten Traverse 
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zu diesem Ende vorgerichtet siud, Wie bei Brierley'a Appai 
steht mit diesem Zapfen uuüh eine Schutzscfaiene in Verbindung, 
welche durch Einschieben des Zapfens gesenkt wird und deren 
Senkung eine Vorbedingung des Einaieheus des Haltsignales ist. 
Wäbi'end die Brierley'achen keilförmigen, unmittelbar an die 
Spitzschienen anschliessenden, sich vertical liebenden Zapfen, 
einen Druck auf die Spitzschienen ausüben und zu deren festerem 
Ansehluase beitragen, verhindert der horizontale, in das Querstück 
eingeschobene Zapfen des Saxby & Farmer'achen Apparates 
nur die etwaige Virschiebung der Spitzen durch den über den 
Wechsel fahrenden Zug. 

So wie die Weichen, so bewegen Saxby und Farmer auch 
die Schranken von Wegkreuzungen durch ihren Apparat und 
smd mit der Stellung der Wegschranken auch Decknagssignale 
in entsprechender Verbindung. 

Um hei Anwendung des bereits im Vorstehenden, gelegent- 
lich des Rousseau'schen Signales, besprochenen Blocksystems 
MisBverständnisse und dadurch Unfälle zu vermeiden, bringen 
die Herren Saxby & Farmer bei den zu diesem Zwecke 
dienenden Signalen elektrische Verbindungen an, welche eine 
Uebereinstiirimung der, wenn auch sehr entfernten Signale und 
eine Wiedergabe des SignaJes in dem Wärterhause bezwecken. 

Der Dienst, der den Eisenbahnverwaltungen und dem 
reisenden Publicum durch die Erfindungen der Herren Saxby 
& Farmer geleistet wurde, ist ein nicht au untersclLätzender. 
Man kann es sich kaum vorstellen, wie ohne solche wechsel- 
seitig versperrende Signale und Wechsel in einzelnen Stationen 
und Kreuzungen der englischen Bahnen der Verkehrsdienst 
geführt werden könnte. 

Das englische Eisenbahnamt schreibt in vielen Fällen die 
Anwendung dieser Sieherheitseinrichtung absolut vor. 
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Während die Mehrzahl der auf europäiachen Eiaen bahnen 
verkehrenden PeraonenwHgen nach Muster der in alten Zeiten 
auf den LandstraBsen benützten Postwagen mit Thüren in den 
Seitenwändeu versehen, und im Innern derselben die Sitze 
derart angebracht sind, dass durch zwei sich gegenüberstehende 
Thüren der Zutritt zu je zwei, den Wagen der Quere nach durch- 
iiiehenden Bänken oder Sitzen ermöglicht wird, ist die in Amerika 
gegenwärtig nahezu ausschiiesslich vorkommende Bauart , eine 
von jener weeentiich verschiedene. 

Auch in Amerika waren die ersten mittelst Dampfkraft auf 
Schienen bewegten PerBonenwagen den Postchaisen nachgebildet 
worden und hatten die auf vier Rädern ruhenden Personenwagön 
sechs Sitze im Innern des Kastens, vier Dachsitze und überdies 
in einer Anordnung, welche jener der Kutschersitae auf Pferde- 
kutschen ähnlich war, sowohl gegen vorne als gegen rückwärts, 
Sitzplätze fUr den Bremser und den Conducteur. 

Der jetzt auf nahezu allen amerikanischen Bahnen übliche 
Personenwagen hat keine Seitenthüren, der Zutritt zum 
Innern desselben erfolgt durch zwei Thüren, die in den Stirn- 
wänden angebracht sind. Die Sitze sind zwar auch meist der 
Quere nach gestellt, doch führt ein Gang durch die ganze Länge 
des Wagens, von einer Thür zur anderen. Der Verkehr von einer 
durch je zwei Sitzreihen gebildeten Wage n ab th eilung zur nächsten 
bedingt somit nicht, wie dies bei den europäischen sogenannten 
„Coup^wagen" der Fall ist, dass noan das Innere des Wagens 
verlasse, um in den nächsten Wagentheil gelangen zu können. 

Dieser Umstand, sowie die den araerikanischfin Personen- 
wagen gegebene innere Länge von 13 bis 16 Meter, sind die 
wesentlichsten , dem reisenden Publicum auffallenden Eigen- 
heiten. 
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Das amerikaniBche Publicum reist nitiht nur sehr viel, 
legt, in Folge der grossen Ausdehnung des gesammteu Staates 
und der in vielen Theilen noch sehr schütteren Bevölkerung, auch 
in ununterbrochener Fahrt viel grossere Strecken zurück, als 
dies bei uns in Europa der Fall ist. Demzufolge musste das 
Augenmerk der Eisenhahnverwaltungen darauf gerichtet sein, die 
Wagen derart zu bauen, daas der oft naehrere Tage ununter- 
brochen im Wagen bleibende Reisende der freien Bewegung 
nicht beraubt werde. Da die Auhaltestellen auf den Eisenbahnen, 
in vielen Fällen dort errichtet wurden, wo man die Entstehung 
einer Aneiediung wünschte, diese Stationen aber, falls sich da- 
selbst die Verhältnisse als einer solchen Ansiedlung nicht günstig 
erwiesen, an einen anderen Punkt der Bahn verlegt werden 
muBsten, so wurde es zur Regel, möglichst wenig Capital auf 
Stationen zu verwenden. 

Für den unerlässlichen Comfort der Reisenden wird bei 
uns in den Stationen vorgesehen, während in den oft auf einen 
kleinen gedeckten Schoppen reducirten amerikanischen Stationen, 
derselbe nicht geböten werden konnte und daher in den Wagen 
auch hiefür thunlichst Vorsorge getroffen werden musste. So kam 
ea, daes jeder amerikanische Personenwagen sowohl mit einem 
Aborte als mit Waschbecken und mit einem Reservoir ver- 
sehen wird, in welchem stets durch Eis gekühltes Trinkwasser 
enthalten ist. 

Das Abhandenseiu all der, den Bau einer Station verth euer n- 
den , bei uns unerlässlichen Einrichtungen wird daher nicht 
empfunden, und die bei uns in unbedeutenden Stationen, nur 
aus Rücksicht für das reisende Publicum, gegebenen längeren 
Aufenthalte können entfallen. Die Reisenden haben, da sie sich 
im Wagen frei bewegen können, nicht wie bei den Coupöwagen 
das Verlangen, jeden noch so kurzen Aufenthalt des Zuges 
dazu zu benützen, den Wagen zu verlassen, und es tritt somit 
jener Uebelstand, den man bei den in Europa hie und da ver- 
wendeten amerikanischen Wagen mit nur zwei an den Stirn- 
Enden angebrachten Thüren rügt, näralieh die Unzulänglichkeit 
dieser zwei Oeffnungen für das Aus- und Einsteigen der bis zu 
siebzig und auch mehr anwachsenden PassagierzabI eines Wagens, 
nicht ein. 
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Der auf einigen EiBenbahnlinlen gemachte Veretich, dem 
I.fiaiBendeD durcK Beifügen eines „Speisewagens" die Möglich- 
keit zu bieten, auch die Mahlzeiten während der Fahrt zu nehmen, 
blieb bis nun ohne Nachahmer. In Fulge der dem Reisenden im 
Zuge gebotenen Oelegenheit, alle sonstigen LebensbedUrfnisBC 
zu befriedigen, kann derselbe, wenn in einer Station behufs Ein- 
nahme einer Mahlzeit gehalten wird, diese ohne Zeitverlust ein- 
nehmen. Speiaestationen sind überdies nur in geringer Zahl nöthig, 
da sie in Entfernungen, deren Zurlicklegung 5—6 Stunden er- 
fordert, angelegt werden. Weder das Bestreben, Zeit zu gewinnen, 
noch jenes, die Baukosten der Bahnen zu redueiren, kann somit 
die Einführung der ambulanten Küchen und SpeiserSume recht- 
fertigen. Des Umstaades, dass während der Fahrt eines Zuges 
häufig Verkäufer verschiedenartiger Erfrischungen und Näschereien 
die Wagen durchziehen, darf hier übrigens wohl erwähnt werden. 

Es ist bei der in den Vereinigten Staaten bestehenden und 
ängstlich gewahrten Gleichberechtigung aller Classen der Be- 
völkerung den Eisenhahngeselischaften nicht gut möglich ge- 
wesen, eine K ategori airung des reisenden Publicums durch 
Einführung mehrerer Classen von vornherein vorzunehmen- 
So kam es, dass man lange Jahre hindurch nur einerlei Per- 
sonenwagen hatte. Die grosse Rücksicht, die man in den 
Vereinigten Staaten auf die reisenden Damen nimmt, bedingte, 
dass das Tahakrauchen in den Wagen im Allgemeinen ver- 
boten und nur in dem der Locomotive zunächst stehenden Wagen 
jedes Zuges gestattet ward. Diese Rauchwaggons ziehen nun in 
der Regel die den niedrigeren Schichten der Bevölkerung an- 
gehörigen Reisenden, welche sich des Genusses des Tabaks nicht 
enthalten wollen, an sich und bringen eine erste Scheidung des 
reisenden Publicums mit sich. 

Der Umstand, dass alljährlich eine bedeutende Zahl von 
Einwanderern nach Amerika kommt, welche Einwanderer 
in der Regel nur ihre Arbeitskraft, aber keine Ersparniase mit- 
bringen, Hess es wünschenswerlh erscheinen, diese Leute, welche 
den Fortschritt der Cultur gegen das Innere des Landes fördern, 
mit möglichst geringen Kosten auf grosse Strecken zu transportiren. 
Mit Rücksicht darauf, dass diese Neu- Ankömmlinge sich erst 
durch ihre Arbeit die Stellung in dem Lande erwerben mussten, 
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and — gestehen wir es ein — weil diese Leate meist an viel 
Schlechteres gewöhnt waren als der gewöhnliehe Arbeiter in 
Amerika , sie überdies auf die besser eingerichteten Wagen gewiss 
aach gerne Terzichteten , wenn man nur den Fahrpreis ent- 
«pnrchend herabsetzte , baate man die „Immigrantenwagen'', 
welche zwar in allen anderen Beziehongen den gewöhnlichen 
Pers^'oen wagen gleich sind, sich jedoch durch Weglassung der 
Pülsierangen an den Sitzen und durch Unterdrückung der inneren 
und äusseren Verzierungen, sowie durch sonstige Vereinfachungen 
Ton denselben unterscheiden und eine wesentlich wohlfeilere 
Beförderung zulassen. 

Wenn nun schon durch diese Immignuitenwagen und durch 
die Raachwagen eine Scheidung der Gresellschaft erzielt ward, 
so geschah dies durch Einfuhrung der Luxuswagen nämlich der 
^Schlafwagen** und «Salonwagen'* in noch höherem Masse. 
Obwohl wir somit auch heute noch die aufSüligen Bezeichnungen 
der I., n. und lU. Wagend asse in den Vereinigten Staaten ver- 
missen , so besteht diese Kategorisirung dennoch schon. 

Auf den bedeutenderen Elisenbahnen Amerikas filhrt jetzt 
kaum mehr ein Personenzug im grösseren als dem Localverkehre, 
ohne Schlaf- oder Salonwagen mit sich zu fuhren, je nach dem 
als er bei Tag oder bei Nacht Terkehrt. 

WoUte man nun vermuthen, dass durch diese Loxuswiigen 
eine Scheidung der Gesellschaft in der Weise erzielt sei, wie 
solche auf unseren europäischen und insbesondere auf den öster- 
reichischen und deutschen Bahnen erfolgt, so wäre dies ein Lrr- 
thum. Die Wagen I. Classe bieten nämlich hier zu Lande weit- 
aus keine im Verhältnisse zu dem höheren Fahrpreise stehende 
grössere Bequemlichkeit: es ist somit, wenn wir von der mit- 
unier ic*s Spiel konunenden Prahlsucht abseh^ti, mehr der 
Wunsch der Sonderung je nach höherer Bildungsstufe oder je 
nach höherer socialer Stell tmg, welcher den Reisenden veranlasst, 
eher die L als die 11. Wagenclasse oder, da auch zwischen IL und 
m. Classe die Unterschiede bezüglich der inneren Einrichtung 
nicht sehr wesentlich sind, die IL statt der IIL Wagenclasse 
zu benützen. 

Anders verhält es sich bezüglich der amerikaniscktti Luxus- 
wagen, welche unsere Wagen L Classe an Bequeml^hkeit weit- 
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aus übertreffen und durch die Pracht der inneren Ausstattung 
einen Vergleich bezüglich der Schönheit nicht ziilasseti, während 
der gewöhnliche Pereonenwageu mit unseren Wagen IL ClasBe 
verglichen werden kann. 

Die Henütaung der Luxuswagen, insbesondere der Schlaf- 
wagen bei Nachtfahrten, erhöht die Bequemlichkeit in hohem 
Grade, während die Mehrzahlnng in Folge des grossen Zuspru- 
ches auf ein sehr Geringes beschränkt werden kennte. 

Die Scheidung je nach der Bildungsstufe oder nach irgend 
einem anderen Titel als nach dem der BemitteLtheit des reisen- 
den Publicums kommt somit in Amerika — wenn wir von dem 
namentlich im Süden noch bestehenden AuBScliIuase der Neger 
absehen — nicht vor. 

Der gewöhnliche amerikanische Personenwagen hat folgende 
charakteriBtiscke Merkmale: Der langgestreckte, an beiden 
Stirn-Enden mit Thüi-en versehene Wagenkasteu ruht auf zwei, 
um vertieale Achsen drehbaren, von je vier oder seeba Rädern 
getragenen Rahmen. Der Zutritt zu den Thüren ist mittelst Treppen 
ermöglicht, welche von jeder Seite des Wagens zu der vor jeder 
ThUre angebrachten Plattform führen. Sowohl die Kuppelung als 
die Stossvorrichtung der Wagen liegt in der Mitte, d, h, in der 
Achse der Wagen, Jeder Wageu ist mit einer Bremse versehen 
und die innere Ausrüstung umfasst, ausser den bereits erwähnten 
Eiurichtungen, eine Heizungsvorrichtung. Auch ist jeder 
Wagenkasten durch centrale Ueberhohung des Daches zur An- 
bringung entsprechender Ventilationsklappen geeignet. 

Die Personenwagen der meisten Eisenb;ibnen sind sich 
sehr älmlieh, die Beschreibung des Personenwagens der 
Pennsylvania Eisenbahn (Tafeln: VI, VII und VIII) mag 
somit in ausführlicherer Weise gestattet sein, da derselbe als 
eine Type betrachtet werden kann. 

Der Kasten des Wagens hat eine innere Länge von 
14-00 Meter, die innere Breite beträgt 2'61 Meter und die lichte 
Höhe an der Seiteiiwand gemessen 2*07 Meter; in der Wagen- 
a.chse aber, bis zur Decke der, der ganzen Länge nach berrschen- 
clen Ventilations-Ueber höhung 2'92 Meter. Vergleichen wir diese 
Abmessungen zur besseren lUustratiun derselben mit den ana- 
logen eines Wagens I, Classe der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
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welche Wagen wohl zu den bequemsten der HeterreichiHcsi 

Bahnen zählen, so finden wir, dasa die Totaliänge dieser über- 
dies durch zwei Wände In drei Coupes getheilten europäischen 
Wagen nur 6-85 Meter, die innere Breite ■2'43 Meter, die lichte 
Höhe an der Seitenwand 1-89 Meter, in der Wagenmitte aber 
nur 2-08 Meter beträgt. Die Kasten der amerikanischen Wagen 
sind somit 2'05mal länger, r09mal breiter, an der Seite l'l, 
in der Mitte aber gar l-4mal höher! 

Da der geschilderte amerikanische Personenwagen Sitze für 
56 Reisende bietet, während der öslerreichiache Wagen I. Classe 
nur 18 Sitae enthält, so ist das Fassungsvermögen des ersteren 
ein 3*lfacheB des letzteren. Ein Wagen II, Classe fasat bei uns 
28 Reisende, der besprochene Personenwagen der Pennsylvania, 
Eisenbahn fasst somit zweimal mehr Reisende als unser Wagen 
II. Classe. 

Die grosse Länge des Wagens, welche nur bei Anwendung 
des Trucksy Sternes, d.h. nur dadurch, dass die Kader iu je zwei 
Gruppen zusammengefasst, mittelst drehbarer Rahmen am vor- 
deren und rückwärtigen Wagen-Ende angebracht sind, der Fahrt 
durch scharfe Bahnkrümmungen nicht hinderlich wird , bedingt, 
daas die Seitenwände des Wagens, behufs genügender Festigkeit, 
gleich BalkentrSgern construirt werden. 

Die angeschlossenen Zeichnungen (Tafel VI, Fig, 1 und 3) 
zeigen die Anordnung dieser S preng wer k-Trag wände und liegt 
in dieserBauart die Erklärung dafür, dass die Fenster, nicht wie bei 
uns durch Senken der Scheiben, sondern durch Heben ge- 
öffnet werden. Ebenso bedingt die grosse freitragende Länge 
des araerikanischeu -Wagens, dass auch im Fussboden desselben 
für genügende Steifigkeit gesorgt werde, und sehen wir daher 
die Wagen-FuBsböden aus hochkantigen Lang- und Querhölzern, 
welche durch St. Andreaskreuze und eiserne Zugstangen ver- 
stärkt sind, gebildet. Durch die doppelte, einen Zwischenraum 
von 015 Meter lassende Bedielung ist daför gesorgt, dasa sowohl 
die Steitigkeit des ganzen Wagens weiter gesteigert werde, als auch 
dafUr, dass bei kalter Witterung die Abkühlung des Fussbodens 
verhindert werde. 

Sowie der Fussboden, so sind auch die Wände des Wagens 
durch innere und äussere Verschalungen, welche einen Zwiacheo- 




räum von Ü-Ü6 bis 0-09 Meter lafisen, geeignet, den Einfluss der 
äusseren Temperatur auf jeDe, welche im Innern des Wagens 
hergestellt wird, zu verringern. Die Decke des Wagens ist ge- 
wölbt und wird von gebogenen Quefhölzem getragen. Die freie 
Höhe zwischen dem Fussboden und der Unterkante der Quer- 
träger gentigt zwar, um dass die Bewegung in dem Mittelgange 
ohne Hindemiss erfolgen könne, doch ward sie im Interesse der 
besseren Ventilation, und um die Beleuchtung entsprechender 
vornehmen au können, durch Aufbau einer, in der ganzen Länge 
des Wagens fortlaufenden Laterne, noch vermehrt. Die Seiten- 
wände dieser centralen Ueberhöhung sind 0-38 Meter hoch und 
tragen abwechselnd unvorstellbare Glasplatten und bewegliche 
Ventilationsklappen. 

Bemerken wir noch, dass ausserhalb des Wagenkastens, an 
beiden Endseiteu desselben, Plattformen sich befinden, welche 
1-56 Meter breit und 0-66 Meter lang sind, dass diese Plattformen 
von dem Wagendache tiberdeckt werden und dass von jeder 
Seite drei Stufen zu denselben führen, so glauben wir den Kasten 
eines Personenwagens der Pennsylvania- Eisenbahn in seiner Ge- 
sammtheit geschildert zu haben. 

Die Sitze eines solchen Wagens sind, wie Tafel VI, Fig. 2 
zeigt, in auf die Länge desselben senkrechten Reihen so gestellt, 
dass in der Mitte zwischen denselben ein Gang frei bleibt. Joder 
Sitz ist filr zwei Personen und kann die Lehne derart um- 
geklappt werden, dass die Keisendeo bald nach der einen, bald 
nach der anderen Fahrrichtung blicken. 

Der freie Zwischenraum zwischen den am weitesten vor- 
ragenden Theilen der zu beiden Seiten des Wagens angebrachten 
Quersitze, beträgt nur 0'51 Meter. Da die Sitze jedoch keine 
continuirliehc Begrenzung des mittleren Ganges bilden, so kann 
dieser Zwischenraum als genügend und mit der 0'63 Meter be- 
tragenden Breite der Thürfiffnungen im Einklänge stehend 
bezeichnet werden. In der Läogenrichtung gemessen stehen die 
Sitze von Achse zu Achse 0-915 Meter weit voneinander. In einer 
Ecke des Wagens befindet sich der Abort, in der anderen dia- 
gonal gegenüberliegenden, der Ofen. Um die nächst der Thüre 
sitzenden Reisenden weniger Störungen auszusetzen, werden häufig 
die letzten Sitzbänke parallel zur Seitenwand des Wagens gestellt. 
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Hinau fach leben der Scheibenrahmen geöffnet. Ebenso bewegt 
man die, statt der Vurhänge in allen gewfthnlichen Personenwagen 
üblichen, vor der Sonne schlitzenden Pereiennes oder Jalou- 
sien. Da die Fensteröffnungen eine grössere Höbe haben, als die 
über der Feaster-Oberkante zur Bergung des Scheiben rahmena 
disponible Wagenwand, so kann die Fensteröffnung nur bis zu 
einer Höhe von 050 Meter frei gemacht werden. Um dass jedoch 
die Jalousien nicht stets einen Theil der Fensteröffnung ver- 
decken, sind diese in zwei sich übergreifende Theile getheilt, 
welche daher neben einander in der hohlen Wagenwand gebor- 
gen werden können. 

Das Hinauabiegen des Kopfes ausserhalb des Wagens 
ist zwar schon durch diese Fenstereonstruction erschwert: doch 
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Bahnen durch Anbringung von einigen 
igebauchten, vor jedem Fenster einen 
;uerst&ben vollends unmöglich gemacht. 
)llc Berechtigung, wenn man bedenkt, 
des Wagens 2-82 Meter, die Entfer- 
wei Geleisen aber, von Achse zu Achse 
jel nur 3'35 Meter, selten mehr als 3'60 Meter, 
mitunter aber gar nur 330 Meter beträgt. — Der Zwischen- 
raum zwischen zwei sich kreuzenden Wagen misst somit nur 
0-48 bis 0-78 Meter. 

Die Verwendung der „Jalousien" statt der in Europa so 
allgemein angewandten, aus Seiden- oder Wollstoff angefertigten 
Fenstervorhänge erscheint uns mit Rücksicht darauf, dass da- 
durch auch bei geöffnetem Fenster ein sicherer , durch den 
Luftzug nicht bewegter Schutz gegen die Sonnenstrahlen ge- 
boten wird, naehabmenswertb. Die Dicke einer aolchen Jalousie 
beträgt nur 0-023 Meter und sind die sich übergreifenden Blätter 
derselben in dem Rahmen unter einer Neigung von 45 Grad un- 
veränderlich festgemacht. 

Die Thüreti öffnen sich nach inner, sie haben 1-98 Meter 
Höhe, 0-63 Meter Breite und sind von 112 Meter aufwärts 
verglast. 

Sowohl die zur Plattform führenden Stufen , als die Platt- 
form selbst, ist mit einem Geländer versehen, welches jedoch 
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in der Mitte, der Thüre gegenüber, unterbrochen ist, nin den 
Uebertritt aus einem Wagen in den nächsten zu gestatten. Diese 
Unterbrechung des Geländers kann durch eine Kette oder einen 
beweglichen 8tab geschlossen werden ; doch wird ein solcher 
Verschluss niemals durch eine Sperrvorrichtung geBJchei't. Häufig 
fehlt jede Vorkehrung zum Abschlüsse der erwähnten GelSnder 
öflfnung. Da die Kuppelung der aufeinander folgenden Wagen 
derart ist, dass zwischen den ErustbS.umen derselben kaum mehr 
als 010 bis 0'15 Meter Zwischenraum entstehen kann, so bietet 
dies keine ernste Gefahr. Anders verhält es sich bezüglich der 
rückwärtigen Plattform des letzten Wagens im Zuge, durch 
deren nicht geschlossene GeländeröflFnung ein auf derselben ste- 
hender Reisender nur zu leicht iierabstUrzen kann. Wo nun 
weder Verschlusskette, noch Querstab zur Beseitigung dieser 
Gefahr vorhanden ist , da wird in der Regel das rückwärtige 
Ende der Zugaleine, welches gewöhnlieh an das Geländer der 
letzten Plattform geknüpft wird, auch sugleicli zum Versclilusse 
der Mittelöffnung des Geländers benützt. 

Da in jedem Wagen, oberhalb jeder Thüre, Aufschriften 
sich befinden, welche die Reisenden vor dem Stehen auf den Platt* 
formen warnen oder es entschieden untersagen — welches Verbot 
jedocli, zum Unterschiede von allen anderen, auf vielen Bahnen 
nicht beobachtet wird — , so darf auch dieser Aufschriften hier, 
als einer zu Recht bestehenden Siclierheitsvorkehrung gedacht 
werden. 

An jedem Wagen-Ende ist eine, durch ein Handrad beweg- 
liche Bremsvorrichtung angebracht. 

Der eben beschriebene Wagenkasten ruht auf zwei liad- 
gestellen oder „Trucka", deren vertieale, in der Mittelachse des 
Wagens liegende Drehungsachsen 10-06 Meter von einander 
entfernt sind. In jedem der Trucks oder Radgestelle sind eiil- 
-weder zwei Achsen (Tafel VU) oder drei Achsen (Tafel Vlll), 
befestigt. Die doppelte Federneinschaltung dieser Radgeslelle 
bringt es mit sich , dass sowohl die von Unebenheiten in 
einem und demselben Schienenstrange erz engte n , als die durch 
Niveau-Unterschiede zwischen den beiden, ein Geleise bilden- 
den Schienen hervorgebrachten Stösse oder Schwingungen 
abgeschwächt auf den centralen Drehungszapfen des Rad- 
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gestelies übertragen werden. Dadurch, dass die beiden Stfttzpunkte 
des Wagenkastens weit von einander entfernt sind, werden über- 
dies auch selbst diese auf den Wagenkasten übertragenen Be- 
wegungen für den Reisenden minder empfindlich. Die Auflage- 
stelle des einen Radgestelles wird nämlich stets der Drehungs- 
punkt, um den sich der Wagenkasten so weit dreht, als die 
Hebung oder Senkung der Auflagestelle des anderen Radgestelles 
beträgt. Je grösser nun die Entfernung der Auflagestellen ist, 
desto kleiner wird der Schwingungswinkel. 

Man kann das Verhalten der langen, auf Trucks von kurzem 
Aehsstande ruhenden amerikanischen Wagen mit jenem eines 
langen Schiffskörpers auf einem von kurzen Wellen bewegten 
Wasser vergleichen. Während ein kurzes Fahrzeug die Bewegungen 
der Wellen mitmacht, gleicht sich der Einfluss derselben auf 
die Bewegung des langen Fahrzeuges in dem Masse mehr aus, 
als die Länge desselben zunimmt. 

Der Radstand der in ein Gestelle vereinten zwei Achsen be- 
trägt 1*83 Meter, während die dreiachsigen, fiir die längsten und 
schwersten Wagen verwendeten Truckgestelle einen äusseren 
Radstand von 2*74 Meter haben. 

Um die Bewegung der Radgestelle zu beschränken, insbe- 
sondere um bei Zusammenstössen oder bei Begegnung ausser- 
gewöhnlicher Hindemisse, die Loslösung derselben vom Wagen 
zu verhindern, sind dieselben mittelst Ketten, welche jedoch ge- 
nügenden Spielraum geben, um bei der Bewegung in scharfen 
Curven nicht hinderlich zu werden, an den Wagenkasten gehängt. 

Sowie bezüglich der im verticalen Sinne wirkenden Stösse 
oder erfolgenden Schwankungen, so wirkt die Befestigung des 
Wagenkastens auf zwei von einander entfernten unabhängigen 
Truckgestellen auch bezüglich jener horizontalen Seitenbewe- 
gungen, welche durch Ungleichheiten der Geleisweite oder durch 
Bögen hervorgerufen werden, günstig. Die Wagenachse, welche 
vor Eintritt des vorderen Radgestelles in eine Bahnkrümmung 
die Tangente des Bogens bildete, wird erst, nachdem auch das 
rückwärtige Truckgestelle in den Bogen einlief, die Stellung 
einer dem Abstände der beiden Radgestelle entsprechenden 
Sehne einnehmen , somit in dem Masse sanfter aus der Bewe- 
gung in gerader Richtung in jene in einer Curve übergehen, je 
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grösser der Abstand der beiden DreUungs zapfen ist, ftuf welchen 
der Wagenkasten ruht. 

Die Rader, auf welchen die Personanwageu rollen, sind, 
sowie jene der Lastwagen, meist Schal enguasräder; sie sind ent- 
weder auf Giiaastabl- oder auf Eisenachaen aufgepresat und haben 
in der Regel 0-839 Meter, d. i. 33 Zoll Durchmesser. Die Nabe 
der Usder wird sowie der Schaft der Achaen cylindriacb abge- 
dreht und erfolgt das Aufpressen nach vorherigem Beatreichen 
mit Oel und BJeiweis unter 20 bis 35 Tonnen Druck. 

Die Anfertigung eines completen gewöhnlichen Peraoneu- 
Wagens in den grossen Werkstätten der Pennsylvania-Eisen- 
bahn zu Altoona (Pennsylvania) erforderto vor einigea Jahren 
noch 890 Arbeitstage. Im Jahre 1875 ward die gleiche Leistung, 
Dank der ausgedehnteren Verwendung von VYerkzeug- Maschinen, 
sowie der grossen Uieichartigkeit der Constructionselemente 
und der Uniformität des Wagenparkes, mit 750 Arbeitstagen 
bewirkt. 

Der weaentlichate Unterschied zwischen den üblichen Per- 
sonenwagen besteht darin , dasa manche gepolsterte und mit 
Wollensammet überzogene Hitze und Sitzlehnen haben, während 
andere aus Rolirge flechten oder blos aus Holzstäben hergeateUte 
Sitze und Sitzlelinen erhallen, Wagen dieser Art wiegen 16.800 
bis 18.200 Kilogramm, es entfällt somit auf jeden der 56 Sitz- 
plätze ein Gewicht von 300 bis 325 Kilogramm und auf jede der 
acht Achsen 2100 bis 2275 Kilogramm, — Die Hers tclhinga- 
kosten eines gepolsterten Wagens betragen circa 4000 Dollars, 
während jene der mit Rohrgeflecht hergestellten um circa 800 
Dollars weniger hoch sind. 

In den Werkstätten der Pennsylvania Company in 
Fürt Wayne kommt die Herstellung eines auf zwei sechsrädri- 
gen Truckgestcllen ruhenden Personenwagens, welcher gepol- 
sterte Sitze für 64 Personen enthält und 21.800 Kilogramm 
wiegt, auf 4600 Dollars zu stehen. 

lo der Wagen bau an stall „The Harlan and Hollingworth 
Co." in Wilmington (Dellawarej kostet ein mit gepolsterten Sitzen 
filr 72 Personen versehener Personenwagen 5500 Dollars, während 
ein gleicher, jedoch mit Kohrgeflechtasitzen ausgestatteter nur 
4700 Dollars kostet. 
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Die Personen wagen der Philadelpia Reading-EiBenbalm 
(Taf. IX) smd länger als der vorbeachriebene Wagen der Penn- 
sylvania-Eisenbahn, doeb ruhen auch sie nur auf zwei vierrädrigen 
Trucks. Diese Radgestelle stehen, von Mittel zu Mittel gemessen, 
1179 Meter von einander entfernt, die inueie Liinge des Kastens 
beträgt 15 Meter und es sind Sitze für 64 Personen in diesem 
19.070 Kilogramm acbwerefi Wagen vorhanden, so dass per Sitz 
208 Kilogramm entfallen. Zur Erleichterung des Vergleiches 
mit den europäischen oder speciell mit den österreiehischen 
Personenwagen wollen wir erwähnen, dass das per Sitz ent- 
fallende Gewicht der normalen österreichischen Wagen erster Clasae 
450 Kilogramm, der Wagen zweiter (Jlasae 395 bia 330 Kilo- 
gramm, und jenes der Wagen dritter Classe 180 bis 190 Kilogramm 
heträgt. 

Einen üebeistand , den wir bei den Personenwagen alier 
amerikanischen Eisenbahnen wahrgenommen haben, glauben wir 
nicht unerwähnt lassen zu sollen. Es ist dies der geringe Kaum, 
welcher zur Unterbringung des Handgepäckes vorgesehen 
ist. Die geringe Ausladung der an den Wänden 
Netze, sowie der Umstand, dass der Raum unter 
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durch die mit den beweglichen Ritckwändei 
als Schäinel dienemlen Fusäleiatea sehr beschränkt wird, über- 
dies aber häutig zur Anbringung der Heizungaröhren verwendet 
wird, macht es sehr schwierig, in einem stark besetzten Personen- 
wagen das bei längeren Reisen unerläseliche Handgepäck unter- 
zubringen. 

Von den Luxuswagen verdienen in erster Reihe erwähnt 
zu werden die Pullman'sclien Schlafwagen, 

Diese Schlafwagen, deren erste Einführung sowohl als deren 
stete Verbesserung Herrn Georg Pullman zu danken ist, sind 
heute dem amerikanischen Publicum ein Bedürfniss geworden, so 
dass man sie eigentlich kaum mehr als Luxuswagen bezeichnen kann. 
Das Charakteristische des Puilman'schen Schlafwagens besteht 
darin, dass die zu beiden Seiten eines Mittelganges, der Quere 
nach gestellten, je zwei und zwei sich zugekehrten Doppolsitze 
durch Vorrücken der Sitzpotster und Umlegen der Lehnen- 
polsterung in horizontale Lagerstätten verwandelt werden können, 
und dass überdies durch Herabklappen der über diesen Sitzen 
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in die Wagendecko geborgenen Betten, über tien vorei'wähnten, 
aus den tiitzen gebildeten Betten, eioe zweite Etage von Rulie- 
lageru hergestellt werden kann. Jedes der Nachtlager wird mit 
einer Matratze, zwei Kopfkissen und einer wollenen Hecke ver- 
sehen, welche Gegenstände bei Tag theils in den unter den 
Sitzen hergestellten Beliältem, theils in den durch die geneigte, 
an die Wagendecke sich anschliessende Klappe gebildeten Räumen 
untergebracht sind. 

In dem aufgeklappten oberen Bette befinden sich auch die 
Theilungfiwände, welche bei Nacht, auf die nnbewegliehen Sitz- 
lehnen aufgesetzt, zur vollständigen Trennung der sich aneinan- 
derreiheoden unteren und oberen Lagerstellen dienen Der Ab- 
scbluss der Hetten von dem Mittelgange erfolgt durch schwere 
Zeugvorhänge, welche tagsüber, sowie die Scheidewände, in den 
oberen Betträumen untergebracht sind. Wenn die Lager des 
Abende jiutgesch lagen sind, befestigt man diese Vorhänge mittelst 
Haken an die an der Wagendecke hinziehenden Stangen, wo- 
durch sowohl das obere als das untere Lager abgeschlossen und 
beide vor LuftKUg geschützt sind. 

Wenn auch das Bedürfniss nach Scheidung des reisenden 
Publicums in den Vereinigten Staaten woniger ausgesprochen ist 
als in Euiopa, so konnte sieb es der die Wünsche der Reisenden 
beherzigende Wagenbauer doch nicht verhehlen, dass es Viele gebe, 
welche eine grössere Absonderung als jene, welche in der beschrie- 
ur bei Naelit ermöglicht war, wünschen. 
m abgeschlossenen Kammern in den 
■ die Folge dieser Erwägungen. Durch 
mit den Cabinen der Schiffe „State room" 
genannten Unterabtheilungen bieten nun die Schlafwagen ausser 
dem gemeinschaftlichen grossen Räume auch Coupes, welche 
jedoch vor den bei uns in den gewöhlichen Personenwagen her- 
gestellten der Vortheil haben, dass man aus denselben während 
der Fahrt in den gemeinschaftlichen Wagenraum, und somit so- 
wohl zu dem Abort als zu den ' Waschbecken wie überhaupt zu 
jedem beliebigen Tbeile des Zuges g;elangen kann. 

Die meisten Schlafwagen eutbalten zwei oder drei solche 
Coupös, weiche bald für zwei, bald für drei oder auch vier Per- 
sonen Betten enthalten. 
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Diese UnterabtheiluDgen sowohl, als jene der Aborte ud* 
Toiletten sind in der Regel nächst den Eingangsthüren gelegen, 
wodurch der unmittelbare Zutritt zu denselben ermöglicht wird, 
und wodurch auch die nur durch Vorhänge abgeaehlossenen 
Schlafstellen vor dem Luftzüge, dem selbe sonst von den Ein- 
gangsthüren aus ausgesetzt wären, besser geschützt werden. Die 
auf Taf V, Fig. 14 gegebene Plan Skizze zeigt rechts und 
links von der Mittellinie zwei verschiedene Schlafwagen-Ein- 
theilungen. 

Das der Wagenlhüre zunächst gelegene Coupö fllr zwei 
Personen wird in der Regel für Raucher reservirt, denn in den 
übrigen Tlieilen des Wagens ist das Rauchen untersagt. Der Eine 
in jedem Wagen befindliehe Ofen genügt zur Heizung aller 
Wagentheüe, indem die von ihm ausgehende Röhren leitiing auch 
in die abgeschlossenen Räume geführt ist. Die Schränke zur 
Aufbewahrung der Bettwäsche und Handtücher, sowie die Sorge 
für Herrichtung und Aufräumung der Betten sind in jedem Wagen 
einem Diener übertragen, der zugleicli die Reinigung der Kleider 
und Schuhe der Reisenden besorgt. 

Diese Wagendiener, die man „Porter" nennt, sind in 
der Regel Neger, und man gibt denselben per Nacht für die er- 
wiesenen Dienste 25 Cents „Trinkgeld". Dies ist einer der sel- 
tenen Fälle, in welchen man in Amerika eine nicht tarifmässig 
vorgezeichnete Zahlung zu leisten nahezu verpflichtet ist. 

Der Conducteur der Pullman- Wagen liat über sämmtliche 
in einem Zuge befindliche Wagen der „Puliman Car Company" 
zu wachen. Er weist den Heisenden ihre Plätze an, hebt von 
Jenen, welche nicht schon vorher durch Losung von besonderen 
Karten die Plätze geniiethet und gezahlt haben, das Aufgeld fllr 
Benützung des Schlafwagens ein und sorgt für Aufrechthaltung 
der Ordnung und Beobachtung der Vorschriften. 

Während der „schwarze" Porter, wenn er sich setzen will, 
sich eines zusammenlegbaren Stuhles, den er in irgend eine 
Ecke nächst der Thüre stellt, bedienen muss, oder im günstigsten 
Falle, wenn eines der kleinen Coupes unbesetzt ist, sich in ein 
solches zurückziehen darf, es aber niemals wagen wird, sich zu 
den Reisenden xn setzen, nimmt der Conducteur dem Publicum 
gegenüber eine vollkommen nebengeordnete Haltung an. 



te Haltung an. -^^^^ 
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setzt sich, wenn sein Dienst ihn nicht davon abhält, zu den 
Reisenden; er benutzt meist das bei Tag für Raucher reservirte 
Coupö, um bei Nacht nach Thunüchkeit der Ruhe zu pflegen, 
und benutzt die Waschbecken wie jeder andere Reisende, um 
seine Toilette zu machen. Auf längeren Reisen stellt sich zwischen 
dem Condueteur und den Reisenden ein freundschaftlicher Ver- 
kehr nicht selten ein, und wir haben es selbst mit angehört, wie 
der Condueteur Reisende auf der Pacificbahn, welche von Mit- 
reisenden zum Kartenspiele eingeladen wurden, vor denselben, 
als ihm bekannten Falschspielern, mit grösstem Tacte warnte. 

Wir glauben es hier am Orte, darauf hinzuweisen, dass die 
Stellung des „Conductors" auf den am^rikanisclien Eisen b ah nzügen 
nicht die eines Schaffners auf den europäischen Bahnen ist, son- 
dern mit der eines den Zug begleitenden „Verkehrsbeamten" zu 
vergleichen wäre. 

Den Hinweis darauf, dass auch der „Pullman Gar Conductor" 
eine derartige Rolle spielt, konnten wir liier nicht unterlassen, 
ohne das Geaammtbild eines verkehrenden Schlafwagens unvoll- 
ständig zu machen. 

Wer je einmal gezwungen war, eine Nachtreise in einem gewöhn - 
ticheu amerikanischen Personen wagen zumachen, der wird die Wohl- 
that der Schlafwagen erst recht würdigen. Der gewöhnHche Personen- 
wagen, der für Tagreisen als ganz entsprechend bezeichnet wer- 
den darf, ist nämlich für Nachtreisen sehr unangenehm. Wenn 
die Zahl der Reisenden eine geringe ist, so kann man ob leicht 
erlangen, dass die sonst sämmtlicb in einer Richtung gestellten 
beweglichen Sitzlehnen derart verstellt werden, dasa man sich 
auf die zwei gegenüberstehenden Sitze ausstrecken könne. Zwar 
bietet die Unverstellbaikeit der Sitze stets den Uebelstand, dasa 
man in der Mitte nicht unterstützt ist, dieser Mangel lässt 
sich jedoch durch Einschalten des Handgepäckes beheben. 
Ist der Wagen aber stark besetzt, etwa gar so sehr, dass auf 
jedem Sitae die zwei Personen, für die er vorgesehen ist, Platz 
nehmen müssen, dann ist es namentlich die ungenügende Höhe 
der Rückwände, die nicht einmal das Anlehnen des Kopfes er- 
möglicht, welche die Fahrt zu einer sehr unbequemen macht. 

Die Rückwände der Sitze sind zwar auch in den Pullman'- 
Bchen und anderen Luxuswagen nicht genügend hoch, um den 
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Kopf aDlehnen zu können , doeli will uus dies fllr Tagreiaen als 
kein so grosser Uebelatand ersclieinen, dasa man um dessen Be- 
hebung willen die freie Aussicht durch den ganzen Wagenraum, 
welche wesentlich zum Wohlbehagen der Reisenden beitrügt, 
opfern sollte. 

Dieser uuleugbaren Uugeeignetheit der gewöhnlichen Per- 
sonenwagen für Nachtreisen ist die sehr gllnstige Aufnahme der 
Schlafwagen in Amerika grossentheiU zuzuschreiben. 

Die Zahl der Pullman-Wagen erreicht nun bald die hohe 
Ziffer von 900, obwohl manche Bahnen ihre eigenen Schlaf- und 
Salonwagen benützen, und die Woodruff-, die Süvcr Palace-, 
und die Wagner-Cars auch grosse Verbreitung erlangt haben. 

Um seine Schlafwagen auch für Tagreisen anziehend au 
machen, hat Herr Pullraan dieselben nicht nur sehr reich und 
schön ausgestattet, sondern auch Einrichtungen angebracht, welche 
bei Tag Vortheile bieten, und welche der Reisende in den gewöhn- 
lichen Personenwagen vermisst; so sind z. B. die meisten Schlaf- 
wagen mit Doppelfenstern versehen, um den Luftzug au verhindern; 
es sind Rahmen mit feinem Drahtgewebe voiTätbig, um, wenn die 
Seheiben gehoben sind, in die offenen Fensteröffnungen, zur Ver- 
hinderung des Staubeintrittes eingesetzt zu werden; es ist Raum 
zur Unterbringung des Handgepäckes geboten, es sind kleine 
Tische vorräthig, welche zwischen je zwei Sitzen auf Verlangen 
der Reisenden von dem Wagendiener aufgeschlagen werden; in 
der Wand, zwischen je zwei Fenstern sind Lampen angebracht, 
welche bei Tag in der Regel hinter einer Spiegelacheibe oder 
sonstiger Veraierung verborgen sind, des Abends jedoch auf Ver- 
langen und ebenso wie die Tische, ohne besondere Vergütung, 
dem Reisenden zu Diensten stehen. 

Eine andere Ueb er legenheit, durch welche sowohl die Schlaf- 
wagen als alle Luxuswagen Reisende anziehen, liegt in der grossen 
Sorgfalt, welche auf Erzielung einer ruhigen Bewegung des 
Wagens verwendet wird. Sowohl diese Rücksiebt als jene des 
groaaen Gewichtes der ao vollständig ausgerüsteten Wagen bringt 
es mit sich, dass deren Tructgestelle meistens sechsrädrig sind. 

„Die Pullman Palace", Car Company die ihren Sitz in 
Chicago (Illinois) bat und mit einem Actiencapital von über 
12 Millionen Dollar» gegründet ist, war in der Ansstellnng sowohl 
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durch einen „Parlor Car" als durch einen „SJeeping- and 
Holel-Car" vertreten, welclie beide Wagen die vollendetste Aua- 
fflbrung und alle erdeöklicheD, bis in'a kleinste Detail studirten 
sinnreichen Einriiihtungen zur Erhöhung der Bequemlichkeit 
Keigten. Während eraterer, bei einem Gewichte von 24 Tonnen, 
für 36 Personen eingerichtet, auf 25.000 Dollars kommt, hatte 
letzterer, nur für 24 Personen, mit breiten, sogenannten Doppel- 
betten eingerichtete Wagen eiu Gewicht von 32'/^ Tonnen und 
kostete 35.000 Dollars. 

Dieminder reich eingerichtetea, in der Regel für 30 Reisende 
Raum bietenden Pullman'schen Schlafwagen wiegen zwischen 
•26 und 26 Tonnen und kosten ungefähr 15.000 Dollars. 

Dass jeder Pullman- Wagen, gleich den meisten Personen- 
wagen, mit Westinghouse-Bremsen "versehen ist; dass die allge- 
meine Heizvorrichtung, die Baker'sche Warmwasserheizung ist; 
dass in vielen derselben Eisbehälter enthalten sind, welche nicht 
nur den Zweck haben, das Trinkwasser und die vom Wagen- 
diener in der Regel mitgefutrten Vorrätbo an Obst und erfrischen- 
den Getränken kalt zu erhalten, sondern auch die Kühlung des 
Wttgenraumes während des Sommers zu ermöglichen; dass die 
meisten Räder dieser Wagen jetzt aus der „American Paper Car 
Wheel Co." in Hudson (New-York), bezogen werden, weil die 
aus gepresstem Papier erzeugten Rjidscheiben eine sanftere Be- 
wegung sichern; sowie manche andere Details der inneren Aus- 
stattung, darf man nicht unerwähnt lassen. Bei Besprechung der 
Wagenbestandtheile wird hierauf noch zurückgekommen werden. 

Als Beispiel eines für Tagreisen bestimmten Luxuswagens 
wollen wir einen Pullman'scheu Salonwagen (Drawing- 
Ronm Ciir) vorfUhren, dessen allgemeine Einrichtung auf Taf. V, 
Fig. 12 und 1:1, dargestellt ist. Die im mittleren Theile dieses 
Wagens angebraclittm Sitze, gestatten dem Reisenden nicht nur je 
nach Wunsch bald in der Fahrrichtung oder der entgegengesetzten 
zu sitzen, sondern den von ihm eingenommenen Sitz durch 
Drehung um seine verticale Achse, in jede beliebige Richtung 
zu stellen. 

Die Entfernung dieser drehbaren Lehnstllhle von einander 
ist eine solche, dass der Nachbar unbeirrt von der Stellung der 
ihm zu nächst Sitzenden bleibt. Die gusseisernen Fussplatten 
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der Suhle nnd an den Fnsabad^ des W ageut darch lihiirtiiii 
onTcrinderliek befestigt. D» däeae UrdvaUe, bcüa DonUtkn» 

▼OD Curren, eine Tendenz habea, bc^ wkb iertr Stella^ >■ 
drehen, so ma&s der Betsend«- selbes imrA AiMln^^Ka an den 
mit Teppichen überspannten Fassboden lukiuduim. Wn- be- 
trachten dies als ^inea Üebelstaad der — Ba^MatKcb (h Seis^ 
in oner, landschaftliches Inieresae bieteadcH Gegend, — erwOitad- 
ten Drehbarkeit der LehosUdd«. ^be Terkebrang mm Pot- 
Btellen der Sitze, in der ihnen emmal gegeben e n RickLwig. 
haben wir weda- bei den Salonvagen Pnllman's noch bei 
jenen Wagoer^s wahigcncmuaen, glanben aber, dass diese töekt 
herstellbare ErgSnaang den weseittliehsten Uebdstaod dieser 
ftr Tagreiaen sehr angenebmen Sitae beseit^en warde. 

Daäs diese Anordnung der Sitze, eine sehr geringe Wagen- 
aosnQtzung zuläßt, indem per Drehsitz circa 1*48 Qnadratmett^ 
Wagenbodenfllche entfallen, während beispielsweise bei einem 
Wagen I. Classe der Kaiser Ferdinands-Xordbahn nur 0-907 
Quadratmeter per Sita au zihl^i sind, kann nicht unerwäbot 
gelassen werden. 

In den beiden den Eingsngsthüren zan&chst gelegenen 
Abiheilungen befinden sich Lehnstühle \on gewöhnlicher Raoart, 
welche beliebig Tcrstelll werden kötiiieD. deren ordnungsmiasiger 
Standort jedoch zur Verraeidmif vun Einsprache bei Tollsttn- 
diger Besetzung des Wagens durch die an den Wänden befestigten 
Nummern ersichtlich gemacht ist. Diese Unterabtheilungen des 
Wagens sind namentlich tttr Gesellschaften, welche während der 
Reise vereint nnd vom übrigen Pubticam abgesondert bleiben 
woUen . sehr angenehm. 

Noch abgesonderter sind jene Reisenden, welche in der von 
den Enden des Wagens weiter entfernten, mit einem Divan 
and zwei Lehnstühien ausgerüsteten Ablheilang Platz nehmen, 
da dieser Theil des Wagens vom Publicum niefat psssirt zu 
werden braucht. Dass in solchen Salonwagen sowohl Aborte als 
Waechbecken, Heizung nnd Eiswasserbehslter vorhanden sind, 
braucht wohl nicht erat erwähnt za werden- Fusssch&inel, zusam- 
menlegbare Tische, SpacknSpfe und mit Drahtgeflecht über- 
spamite Staubrahmen gehören zu den Ausrßstongs-Gegen- 
•tlndeB eines derartigen Wagens. 
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P^H FUr di6 Benützung eines Schlafwagens, nämlich für 

!• ein sogenanntes „Doppel-"Bett zahlt man per Nachtreise, 2 bis 
2'/2 Dollar und kann je nach Wahl das untere oder obere Bett 
benutzen. Will man jedoch in der Höhe weniger beengt sein, 
ala dies bei herabgelassenem oberen Bette, namentlich in dem 
bequemer zu gewinnenden unteren Bette der Fall ist, so musa 
man auch das obere Bett zahlen, da selbes sonst, wenn auch 
I. .nicht vermiethet, herabgeklappt bleibt. 

^^Bi Für Städte, mit welchen ein grösserer Verkehr besteht, 

^^^Ond welche ein Nachtzug in sehr früher Morgenstunde berülirt, 
sind eigene Schlafwagen tm Zuge, welche in der betrefiFenden 
Station zurückgelassen werden, ura dass der Reisende bis 7 Uhr 
Morgens der Ruhe geniessen köntie und, wenn er eben nur zu 
eintägigem Aufenthalte kam, nicht gezwungen wird, in ein H6tel 
zu gehen. 

Für die Benützung des Schlafwagens während des Tages, 
d. b. von Früh bis Abends, wird nur 1 bis l'/j Dollar gezahlt. Die 
Benützungsgebühr für die Salonwagen, schwankt von '/^ Dollar 
für kürzere Strecken bis zu l'/^ Dollar, bei Benützung von 
Früh bis Abends. Selbstverständlieherweiae muss jeder Reisende 
überdies den normalen Fahrpreis für den gewöhnlichen Personen- 
wagen entrichten und erfolgt die Revision bezüglich letzterer 
Fahrkarten durch den Zugscondueteur, während die Benützunga- 
karten für den Schlaf- oder Salonwagen, meist durch den Con- 
ducteur dieser Wagen ausgefolgt und von dem Wagendiener 
eingezogen werden. 

Nur in den Hauptstationen können Karten für Luxuswagen 
geraume Zeit vor Abgang des betreffenden Zuges gelöst werden. 
In der Regel hat der Conducteur die Plätze in diesen Wagen 
zu vergeben. Zu diesem Ende besitzt der den Zug begleitende 
Conducteur der Luxuswagen von jedem im Zuge enthahenen 
Luxuswagen eine auf losem Blatte angefertigte Planskizze, in 
welche er die erfolgte Miethuug eintiägt, um sich durch einen 
Blick zu Orientiren und auf die an ihn gerichteten Fragen rasch 
Antwort geben zu können. 

Ein solches Vormerkblatt für einen Wagner'schen Schlaf- 
wagen ist in gegenstehender Fig. 6 in halber Grösse dargestellt. 
Die Buchstaben L und LT bezeichnen das untere (lower) und 
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obere (upper) Bett in jeder der, durch fortJaufende Nummeni 

bezeichneten Abtboilungon. 

Bei EinhebuDg der BeniltzUngsgebttbren verabfolgt der Con- 

ducteur die Biilets; dieselben werden aus einem Juxtenbnche 
y ß_ genommen, in welchem die im 

Buche zurückbleibende Juxte 
die gleichen, den Betrag bezeich- 
nenden Ausstanzuiigcn erhält, 
wie die dem Keiaenden einge- 
händigte, vom Wugendiener ab- 
zunehmende Karte. 

Der Umstand, dass die Zahl 
der mit anderer als der gewöhn- 
lichen Spurweite hergestellten 
Eisenbahnen in den Vereinigten 
Staaten eine bedeuti^nde ist, 
ward bereits eingangs erwähnt 
und wird somit die Besprechung 
der auf scilcheii Bahnen verkeli- 
ninden Personenwagen hier, ehe 
wir dici Personenwagen verlassen, 
gerechtfertigt erscheinen. 

Von den mit breiter Spur 
ausgeführten Bahnen haben die- 
jenigen, welche mit 1"83 Meter 
(6 Fuss englisch) erbaut sind, 
bereits erkannt, dass es fllr sie 
vorlheilhafter wSre, zu dem Nor- 
malmasse von 1-45 Meter über- 
zugehen, und wollen wir be- 
züglich dieser nur bemerken, 
dass die Personenwagen mit 
breiter Spur keine grössere 
Ausnützung im Person enver- 

■ - kehre zulassen. Es ist eben 

Person entfallende Sitzbreite, sowie die Breite der 

Gänge zwischen den Sitzen, wie zum Beispiele in den auf Her 

Erie-Bahn verkehrenden Wagen, grösser als auf den normal- 



73 E 
.3 E 



;3E 



;3 E 






PERSONEN WA. GEN. Iö7 

sfjufigen Bahnen. Eioe Ausnaiime machen nur die Salonwagen 
mit Drehstühlen, in welchen bei der Spurweite voa 1'83 Meter 
drei, statt der in den normalspurigen Wagen enthaltenen zwei 
Reihen solcher Dretattlhle, der Länge nacli üiif^eordnet sind. 
In den Bildlichen Staaten verbreitet, und weil seibat jetzt noch 
bei der ina Baue betindiichen Cincinuati Southern Kailway 
eingeführt, umHoweniger mit Stillschweigen zu übergehen sind 
die Personenwagen für die Spurweite von 1'525 Meter (5 Fubs). 
Es ist e in icu eilten d, dasa auch bei dieser Spurweite die Zahl 
der in der Wsgenbreite untergebrachte ü Personen jener in 
den Wagen für normalspurige Bahnen gleich ist. Die innere 
Breite dieser Personenwagen beträgt 2-85 Meter, die Breite 
jedes für zwei Personen bestimmten Sitzes im Lichten l'Oi Meter, 
die lichte Breite des Mittelganges ü-61 Meter. 

Die Personenwagen auf schmalspurigen Bahnen ver- 
dienen schon wegen der grossen Ausdehnung der aehmalspurigen 
Bahnen in den Vereinigten Staaten besonderere Beachtung. 

Die Wagenbau anstatt der „Jackson & Sharp Company" 
in Wilmington (Delaware) hat sieh vor allen anderen .ihnlichen 
Fabriken auf die Erbauung der Personenwagen fllr sclimaJspurige 
Bahnen verlegt. 

Der von ihr zur Ausstellung gebrachte, fiir die mit 1 Meter 
Spurweite erbaute Dom Pedro-Eisenbahn in Brasilien be- 
stimmte Wagen, gab dieser Fabrik Gelegenheit, sowohl die dieser 
geringen Spurweite entsprechenden Anordnungen eiues Salon-, 
oder, wie sie ihn selbst nannte „Boudoir"-Wagens, als auch die 
des gewöhnlichen Peraonenwagens au veranschaulichen. Dieser 
Wagen war nämlich zar einen Hälfte als „Boudoir & Library- 
Car", zur anderen als gewöhnlicher, mit Rohrgeflechtsitzeu und 
Lehnen ausgestatteter Personenwagen eingerichtet. Er ruhte auf 
zwei vierräderigen Truckgestellen mit Kadern von 0'61 Meter 
Durchmesser und hatte eine innere Breite von 2-21 Meter. Bis 
zur Decke der mittleren Ueberhöhnng gemessen, hatte er eine 
innere Höhe von 2-36 Meter. 

In der für gewöhnliehe Reisende besimmten Wagenhälfte 
war der Gang in die Mitte, zwischen die für je zwei Personen 
bestimmten Quersitze gelegt. Nur der auf ein sehr geringes Maas 
beschränkten Sitz - Breite in dieser Wagenhälfte ist es zuzu- 
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nen Abort als ein 

Q der „LeBecabine" 

und för 3Ü Personen 

7080 Kilogramm hatte, 

!36 Kilogramm Wagen- 



sctruiben, dass dieser Wagen , der sowohl i 
Waschcabinet enthielt, in dem „Boudoir" und 
mit Luxus und Corafort ausgestattet i 
Sitzplätze enthielt; nur ein Gewicht v 
so dass im Durchschnitte per Person n 
gewicht entfielen. 

Aus derselben Fabrik sind die Wagen für die Denver 
and Rio Grande-Eisenbahn, welche mit 0-915 Meter (3 Fuas) 
Spurweite gebaut ist, hervorgegangen. Die ursprünglich für diese 
Bahn erbauten Wagen hatten eine äussere Breite von 2"135 Meter, 
welche es gestattete, zu einer Seite des sie der Länge nach durch- 
ziehenden, 0'43 Meter breiten Ganges Quersitze für je zwei Per- 
sonen, und an der anderen Seite Quersitze für je eine Person 
anzubringen. Die ersteren hatten 0-915, die letzteren 0'480 Meter 
Breite. Diese Wagen ruhten auf zwei vierrftderigenTruckgestellen, 
welche, von Mitte zu Mitte gemessen, 7-8 Meter von einander 
entfernt, je vier Räder von 0*61 Meter Durchmesser enthielten. 
Die Höhe der Wagen kasten-Unterkante über dem Schienen- 
niveau betrug 069 Meter, während die höchsten Theile des 
Wagens 3-30 Meter hoch über die Schienen erhoben waren. In 
einem solchen Wagea, dessen Kasten eine äussere Länge von 
10-70 Meter hatte, fanden 36 Personen Sitzplätze, so dass vom 
Gesammt- Wagengewichte von 6810 Kilogramm per Sitzplatz 
189 Kilogramm entfielen. 

Die in der Folge für dieselbe Bahn erbauten Personenwagen 
erhielten unter Beibehaltung der anderen Abraeasungen, eine 
Süssere Breite von 2'44 Meter (8 Fubb), wodurch es möglich 
ward, den der Breite nach sitzenden drei Reisenden mehr Be- 
quemlichkeit zu bieten. Als man jedoch mit dieser Verbreite- 
rung auch eine bessere Wagenausnützung anstrebte, setzte man, 
wenigstens bei den auf dieser Bahn eingeführten Wagen II. Classe, 
den 043 Meter breiton Gang in die Mitte und brachte zu beiden 
Seiten Doppelsitze von nur 0'89 Meter Breite an. Das Gewicht 
dieser letzteren Wagen beträgt 7265 Kilogramm und entfällt so- 
mit auf jeden der in denselben angebrachten 48 Sitze ein Wagen- 
gewieht von 151'3 Kilogramm. 

Bei jenen Personenwageu , in welchen der Gang nicht in 
der Wagenmitte liegt, welche nämlich der Brette nach nur drei 
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Sitzplätze enthalten, werden in der ßegel in der einen halben 
Wagenlänge die einfachen Sitze an der einen, in der anderen 
Wagenhälfte an der anderen Seite angebracht, um dass die Ge- 
wiehtavertheilung des Wagens eine symmetrische sei. 

Die Personenwagen der von San Francisco nördlich führen- 
den North Pacific Coast Kailroad unterscheiden sich, ob- 
wohl auch diese Bahn mit 0-915 Meter Spurweite erbaut ist, 
in, ihren Querschnittsabmessungen von den vorerwähnten. Bei 
einer Susseren Wagenkastenbreite von 2-39 Meter wurden zu 
jeder Seite des mittleren, 0-49 Meter breiten Ganges, Doppelsitze 
von nur 0-86 Meter Breite angebracht, welche in der Längenrichtung, 
von Äehae zu Achse gemessen, 0-84 Meter weit von einander 
abstehen. Der Wagenkasten ist 11'3 Meter lang und ragt trotz 
der geringen Spurweite 3'50 Meter hoch über das Schienen- 
niveau. Die grösste innere Höhe beträgt 2-67 Meter. Diese 
Wagen ruhen ebenfalls auf zwei, mit vier Rädern von 0'61 Meter 
Durchmesser veKsehenen Trucka. 

Wie diese, zwei verschiedenen Bahnen angehörigen , hier 
besprochenen Personenwagen zeigen, hatte man sich zwar (ür 
dieselbe Spurweite von 3 Fuss englisch, nicht aber über die 
Hauptabmessungen der zugehörigen Wage» geeinigt. 

Die Nothwendigkeit einer Veratändigung, wenigstens bezüg- 
lich einiger Hauptabmessungen schien jedoch bald selbst den 
die normale Spurweite verlassenden Fachmännern einleuchtend, 
und so kam es, dass man sich in der zu St. Louis im Juni 1872 
abgehaltenen „Narrow Gange Convention" dahin einigte, 
dass die Drehungszspfen der Radgestelle 0'61 Meter über dem 
Schienonniveau liegen sollen, und dass sowohl für Personen- a!s 
für Lastwagen die Räder 0-61 Durchmesser erhalten. Es ist 
uns nicht bekannt, oh seither Bestimmungen über das Ver- 
hältniss der Spurbreite zur Wagenhreite und Höhe für die schmal- 
spurigen Bahnen überhaupt oder wenigstens für die verbrei tetste 
Spurweite von 0'915 Meter, vereinbart worden sind. Bei der 
grossen Verbreitung der mit dieser Spurweite erbauten Eisen- 
bahnen schiene uns eine Normirung in dieser Richtung sehr an- 
gezeigt. 

Von allen Fürsprechern der schmalspurigen Bahnen wird 
darauf hingewiesen, dass das per Reisenden, oder, richtiger ge- 
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sagt, dasB das per Sitzplatz entfallende WagengewicK' 
bei den svhmalspiirto;en BalitieD nur 151 )>is 189 Kilogramm be- 
trügt, während in den gewöhalichen amerikanischen Personen- 
wagen der normal spur igen Bahnen per Sitzplatz 300 bis 325 Kilo- 
gramm entfallen. 

Wir können es bei dieser tielegenbeit nicht anterlas&en, neuer- 
lich darauf hinzuweisen, daas diese letzteren Wagen relativ stärker 
gebaut sind als erstere, dass somit der Vergleich der vorgenannten 
Ziffern allein nicht massgebend ist. 

Da in der Regel auf den schmalspurigen Bahnen Züge von 
geringerem Gewichte und diese mit geringerer tieachwiiidig- 
keil bewegt werden, erscheint die Querschnittsreduction der Längen- 
und Querträger des überdies meist kürzeren Wagengestelles zwar 
gerechtferligt; wir müssen jedoch bemerken, dass die derartig er- 
zielten Kosten- und Gewichtsvermindeningen der schmalspurigen 
Wagen eigentlich nicht der geringeren Spurweite allein zu- 
geschrieben werden können noch dtirfen. 

Als irrig mtlsscu wir es auch bezeichnen, wenn ein grösseres 
Wagengewicht, gelegentlich der Anführung des per Sitzplatz ent- 
fallenden grösseren Eigengewichtes, stets als ein Uebelstand erwähnt 
wird. Wenn die Steigerung des per Sitzplatz entfallenden Wagen- 
gewichtes darin ihren Grund hat, dass der Kasten und die wesent- 
lichsten Theile des Wagens überhaupt widerstandsfähiger con- 
atruirt sind, so liegt darin nicht nur ein Vortheil bezüglich der 
Erhalt ungsk o ste n , welcher dem Nactitheile der grösseren zu be- 
wegenden Last entgegengehalten werden kann, sondern es muss 
diese stärkere Bauart auch als eine Erhöhung der Sicherheit des 
reisenden Publicums betraehtet und gewürdigt werden. 

Die relativ grössere Leichtigkeit der schmalspurigen Per- 
sonenwagen findet theilweise auch in der Verringerung der den 
Sitzen und Gängen gegebenen Abmessungen ihre Erklärung. 

Wenn man die auf jeden Sitz in den normalspurigen Wagen 
entfallende Wagenbodenfläche durch NäheiTÜcken der Bänke, 
durch Verringerung der Gangbreile uud der Sitzbreite auf jenes 
Mass beschränken würde, auf welches man z, B. in den Wagen 
II. Classe der Denver Rio Grande-Babn herabgegangen ist, so 
würde trotz der unleugbar relativ stärkeren, also dauerhafteren 
Bauart der normalspurigen Wagen, aber in Folge der Erhöhs 






141 

der Sitzzalil von 56 auf 75 das per Sitz entfallende Gewicht 
auch nur circa 224 Kilogramm betragen, somit nicht um Vieles 
grösser als bei den auch in Bezug auf die Wagenhöhe beachei- 
dener ansgoBtatteten Wogen der schmalspurigen Bahnen sein. 

Von den Personenwagen, welcbe auf der innerhalb des 
Ausstellungsparkes mit 0'915 Meter Geleisweite hergestellten 
schmalspurigen Bahn verkehrteu, sei schliesslicli noch er- 
wähnt, dass dieselben, nach Art der nifenen Strassen bahn wagen 
erbaut, zu beiden Seiten mit Laufbrettern versehen waren, von 
denen aus der Zutritt zu den die ganze Wagenbreite einiiehmeu- 
den Querbänken, auf deren jeder fünf Personen nebeneinander zu 
sitzen kamen, erfolgte. Da es sich in diesem speeiellen Falle 
nur um kurze Fahrten im Fairmount-Parke, und zwar während 
der guten Jahreszeit handelte, so kann die Wegiassuiig der Seiten- 
wände, die Einrichtung, dass an eine und dieselbe Küeklehne 
die zu beiden Seiten derselben in verschiedener Richtung sitzen- 
den Eeiaenilen sich lehnten, sowie der Umstand, dass die Sitze 
weder mit Polsterung noch mit Hotrgeflecht versehen, sondern 
einfach aus Holz hergestellt waren , gutgeheissen werden. Bei 
dem bedeutenden Wechsel der Reisenden in den verschiedenen 
Anhaltestellen hätte in diesem Falle die bei den amerikanischen 
Personenwagen sonst übliche Einrichtung des Mitlelgimges und 
der nur an beiden Enden angebrachten Ein- und Aussteige- 
Vorrichtnng nicht so gut entsprochen , als diese der Quere 
nach getheilten und beiderseits in ihrer ganzen Länge zum Ein- 
und Aussteigen geeigneten Wagen. 

Der Fahrpreis von 5 Cents per Person für jede eiomalige 
Benützung der Bahn dürfte, mit Rücksieht auf den grossen Zu- 
spruch, den dieses bequeme und rasche Bei'örderunga mittel fand, 
das Bahuunternehmen zu einem vorth eil haften gemacht haben. 

Die inuere Ausstattung der' amerikanischen Per- 
sonenwagen ist, wenn man von den PuUman'schen und ähnliclien 
Xuxuswagen absieht, eine einfache und ökonomische. Die Holz- 
Wände, sowie die holzerneuEinricbtungastücke, dieThüren, Fenster- 
rahmen uudjalousien sind nicht politirt, sondern in ähnlicher Weise, 
"wie dies auch bei den Hauaeinrichtungsstücken in Amerika zu 
geschehen pflegt, gefirniast. Nachdem die zu finiisaenden Flächen 
gut abgeschliffen und die Poren mittelst aufgetragener Stärke ver- 
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schlössen sind, wird der Firniss aufgerieben, welcher die Holz- 
fasern wie bei guter Politur zeigt und vor dieer den Vortheil 
bietet, dasa die Bebandlung wohlfeiler ist und durch Näaae 
weniger leidet. 

Die Decke der Wagan ist in der Rege! mit farbigem 
Wachstuche ttberspannt, mitunter auch getäfelt, in welch' letz- 
terem Falle durch Verwendung von Nuss- und Lindenholz gün- 
stige Effecte erzielt werden. 

Die Sitze und Sitzlehnen sind, wenn sie gepolstert 
werden, mit grünem oder rothem Sammt überzogen. Statt der 
Spiralfedern werden häufig, so z. B. von der Pullinan Car Co. 
vornehmlich die von der Firma Z. (Jobb &Sons in Wilmiugton, 
Del., ausgestellten elliptischen Federn zur Anfertigung der 
Sitze verwendet. Ausdünnen Stahlbändern hergestellte elli|itiBche 
Ringe, stehen senkrecht in Reihen nebeneinander und tragen ein 
Netz von sich unter rechtem Winkel schneidenden Stahliiändeni, 
auf welches eine dünne Polsterung aufgelegt wird. 

Wenn die Sitze nicht gepolstert sind, und dies ist der Fall 
in den Rauchwagen, in den Wagen II. Clause und in jenen 
Wagen, welche nur für den Localverkehr, insbesondere während 
des Sommers dienen, ao werden die Sitze und Rücklehnen von 
nicht ganz dicht an einander gefügten Hnlzstäben von circa vier 
Centimeter Breite, oder von Rohrgeflecht oder auch von durch- 
löcherten dünnen Holzplatten hergestellt. Das Durchlöchern der 
Silzpiatten hat den Vortheil, dass der Reisende nicht leicht ab- 
gleitet, wenn er sich au die Rückwand des Sitzes lehnt. 

Die Sitzgestelle sind meist aus Gusseisen hergestellt und 
haben, wie bereits erwähnt ward, Küuklehnen, welche umgeklappt 
werden kiinnen, um dass der Reisende, welches auch die Fahr- 
richtung sei, mit dem Gesichte gegen die Locomotive gekehrt 
sitzen könne. Nebenstehende Fig. 7 zeigt ein derartiges guas- 
eiaernes Sitzgestelle, wie es von den Firmen Post & Comp, in 
Cineinnati, und Wm. Or. Creamer in New-York, welche beide 
reiche Sammlungen ihrer sinnreichen und schönen Wagen- 
einrichtungsstücke ausgestellt hatten, erzeugt wird. Um dass die 
Lehnen der Sitze nicht von jedem Reisenden verstellt werden 
können, fallen die Arme der heweghchen Rücklehnen in Sperr- 
Torrichtungen ein, deren Schlüssel der Conducteur hat. 
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so werden auch die in 
r Bänder, welche zum 
"■ ' ung in beliebiger 
illigere 



Sowie die Vorhänge am Fenster 
Wagen durch Jalousien ersetzt werden 
Europa allgemein üblichen Riemen od 
Heben der Fensterrahmen und zu den 
Höhenstellung dienen , durch minder aboiltzbarB 
Vorrichtungen ersetzt. 

Zum Heben der Fenster oder Jalousienrahmen befindet 
sich am oberen Rande jedes Raiimeus ein kleiner Griff; um nun 
das Feststellen der Fensterrnhmen in beliebiger Höhe zu 
ermöglichen, ist au einer der Fig. 7. 

Seiten des Rahmens ein klei- 
nes Federschloss angebracht, 
dessen durch eine Feder vor- 
gedrückter Zapfen in eine 
der, in der Wagenwand be- 
fiudhcheu Vertiefungen ein- 
schnappt. Damit die Feststel- 
lung des Fensters in jeder be- 
liebigen Höhe, nämlich auch 
an anderer als der durch 
diese nur von Distanz zu 
Distanz hergestellten Vertie- 
fungen erfolgen könne, ward 
dieses Federschloss in letzter 
Zeit, wie der von Bradford 
& Cfi. in Philadelphia ausge- 
stellte „New Sasb fastener" 
zeigte , durch Anbringung 
einer mit Kautschuk belegten Reibfläche an dem Ende des von 
der Feder herausgedrückten Zapfens verbessert. Es bedarf nun 
keiner Einschnitte mehr, nm den Zapfen aufzunehmen, da dieser 
durch die Feder vorgedrückt mittelst seiner Kautschuk-Reibflächen 
in jeder beliebigen Höhe, sobald man nur auf den Hebel zu 
drftcken aufhört, das Fenster in seiner Stellung zu erhalten 
vermag. 

Dass viele der Luxuswagen mit Doppelfenstern versehen 
sind, glauben wir hier wieder erwähnen zu sollen, da die eben 
besprochene Fixirung der Feusterrahmen gerade bei Wagen mit 
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Doppelfenstern und Jalousieo die griSssten Vortheile Hber das 
bei uns übliclie Heben und Feststellen der FeiisterrabuaeD mit- 
teist Riemen bietet. 

Von den feinen Drabtge webon , welcbe, in Rabineu ^e- 
fasst, in den Luxuswagen dazu benutzt werden , uui selbst bei 
geöffnetem Fenster das Eindringen des Staubes und der Funken 
zu verhinderu, iiaben wir bereits Erwähnung gethau und möchten 
zur Naobahmung aneiferu. Da die Ausstattung mit Netzen zur 
ünterbringuug des Handgepäckea , sowie mit Hutbaken in den 
amerikanischen Wagen meist eine ungenügende ist, können diese 
Bestandtheile unbesprocben bleiben. 

Der Vorrichtungen zur Ermöglichung der Comninuication 
zwischen dem reisenden Publicum und dem Oouducteur bedarf 
es natttrbcb in den Wagen amerikaniaciier Bauart nicht. Das 
Mittel zur Verständigung zwischen Conducteur und Locomotiv- 



flihrer, nämlich die Zug 
sonenwagen angebracht 

Fig. 8. 



infiigung der einzelnei 



ist stets im Innern der Per- 
in im Falle der Dringlichkeit 
zur unmittelbaren Ver- 
ständigung zwischen Pu- 
blicum und Locomotiv- 
fUhrer dienen. Die Zu- 
Elemeute der Zugleine erfolgt 
mittelst sehr praktisch geformter Verbindungsliaken , welcbe sieh 
leicht auseinander nehmen lassen und das Durchziehen durcd 
die Wagenwand und durch die Unterstützungsringe nicht bindern. 
Vorstehende Fig. 8 zeigt einen soleben Verbindungshaken. 
Die Zugsleine ist hoch genug in der centralen Ueberhöhung der 
Wagen gespannt, um den Reisenden nicht zu stören, kann jedoch, 
wenn man den Arm erhebt, erreicht werden. Von der Decke des 
Wagens hängen in der Regel drei Riemen herab, welche am un- 
teren Ende eine ziir Führung und Unterstützung der Leine be- 
stimmte Oese haben, durch welche die Leine durchgezogen wird. 
An der Locomotive ist die Leine mit einer nächst dem Führer 
befindlichen kleinen Glocke verbunden. Das Abfahrtssignal wird 
nicht mittelst der Pfeife oder Trompete, sondern mittelst der 
Leine und dieser Glocke von dem Conducteur gegeben. 

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt in der Regel mit- 
test mehrerer in der centralen Ueberhöhung der Wagen ange- 
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Fig. 9. 



brachter, von der Decke henibhängender Lampen, welclie ent- 
weder mit Petroleum, oder mit „Lard-Oil", d. i. einem aus 
Schweinfett gepressten Oele genährt werden. 

Nachstehende Fig. 9 zeigt eine derartige Lampe, welche 
je nach ihrer einfacheren oder reicheren Ausstattung 14 bis 18 
Dollars kostet. Auf vielen Bahnen ist die Beleuchtung mittelst 
Gas eingeführt. Das tüas wird auf 25 und auch mehr Atmosphä- 
ren coraprimirt und trägt jeder Personenwagen unter dem Fuss- 
boden zwischen den Truckgestellen einen cylindrisehen, entspre- 
chend starken Gasbehälterj der in jenen Stationen, in welchen 
sich die Gasometer und Compressionspumpen befinden, rasch 
durch Herstellung der Verbin- 
dung zwischen diesen Wagen- 
Reservoirs und dem mit com- 
primirtem Gas gefüllten Sta- 
tions-Gasomeler gefUllt werden. 
Die Gasbrenner sind nicht in 
der Achse des Wagens, son- 
dern zu beiden Seiten der cen- 
tralen Deckenüberböhung an- 
gebracht und haben die Wa- 
gen, selbst wenn sie mit Gas- 
beleuchtungs - Vorrichtungen 
versehen sind, überdies die 
vorerwähnten Oellampen als 
Reserve. Die Beleuchtung der 
Wagen ist in der Regel eine 
gute und gestattet, dass man 
auf den meisten Sitzen wäh- 
rend der Fahrt lesen könne. In den Luxuswagen, namentlich 
in den Schlafwagen, würde dies, wenn man nur auf die Be- 
leuchtung durch die centralen Lampen angewiesen wäre, na- 
mentlich, wenn einige Betten aufgesehlagen sind, und zu diesem 
Ende Theilungswände autgerichtet wurden , nicht der Fall sein. 
In diesen Wagen befinden sieh desshalb , wie bereits erwähnt 
ward, zwischen je zwei Sitzen, respective zwischen den Fenstern 
in der Wandung des Wagens Nischen, in denen meist mit Kerzen 
versehene Lampen angebracht sind. 




Da, die Lampen nicht von aussen , wie dies bei unsereT 
Wagen der Fall ist, aondern vom Innern des Wagens aus an- 
gezündet werden, bedarf es nicht einer Haltestelle, um bei ein- 



tretende! 
Die 



stand ^ 
ward s 



' Dunkelheit den Wagen zu beleuchten, 
i Heizung der Wagen war in den Vereinigten Staaten 
wie dies in Europa der Fall ist, seit Jahren der Gegen- 
iclseitiger Studien und Versuche, Die Frage der Heizung 
in Vielen in richtiger Würdigung des intimen Zusammea- 
hanges heider Probleme mit der Ventilation gleichzeitig zu 
lösen gesucht. In der Ausstellung hatte die Schweizerische 
Industrie-GesBÜBchaft in Neuhausen einen Wagenheizunga- 
und VentilatioDS-Apparat ausgestellt, welcher darin besteht, daas 
unter dem Wagenkasten ein von aussen mit Coke zu heizender 
gusseiserner, mit einem Blechmantel umgebener Ofen angebracht 
ist. Je nach Stellung einer Klappe kann der Luftraum zwischen 
Ofen und Mantel in der Richtung der Ziigsbewegung oder in 
entgegengesetzter Richtung geöffnet werden. Von dem Luft- 
heizungaraume gehen Leitungen unter die Wagenbodenfläcbe und 
münden an mehreren Stelleu in den Wagen ans- 

Je nachdem der Zug sieh rascher bewegt und die Luft- 
eintrilts Öffnungen mehr geöffnet sind, soll sowohl das Feuer im 
Ofen lebhafter brennen, als auch mehr gewärmte Luft eingeführt 
werden. Wenn die Luftkammer in der der Bewegung des Zuges 
entgegengesetzten Richtung geöffnet wird , soll Aspiration der 
Luft aus dem Wagen erfolgen. Wenn der Ofen im Sommer 
durch einen Eisbehälter ersetzt wird, soll die eintretende Luft 
gekühlt und der Apparat in dieser Weise auch während des 
Sommers erspriesslich werden. 

Wenn wir dieses Apparates hier Erwähnung thun, obwohl 
er in Europa schon bekannt sein dürfte, so geschieht es nur, 
um zu zeigen, wie schwer es selbst bei richtiger Kenntnise der 
Bedürfnisse ist, die richtigen Wege, welche zu deren Befrie- 
digung flihren, zu finden. 

Die vorgewärmte Luft würde bei dem vorerwähnten Appa- 
rate mit dem durch den Zug aus dem Bahnkörper aufgewirbelten 
Staube geschwängert sein und würde die Einführung von ge- 
wärmter Luft mit der Abführung der verdorbenen Luft nur 
atternirend erfolgen können. 
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Ein anderer, von Herrn G. N. Serta in Tirlemont (Belgien) 
ausgestellter Heizungs- und Ventil ationa- Apparat, der auch 
auf ähnlicher Luftheizung beruht, unterscheidet sich von vor- 
angefiihrtera nur dadurch, daas für -den ganzen Ziig nur ein an 
der Rückseite des Tenders angebrachter Ofen stünde und dasa 
die Luft, welche sich an demselben erwärmen soll, mittelst eines 
Ventilators in den Zwischenraum zwischen Ofen und Mantel 
getrieben würde. Der Ventilator würde mittelst eines Riemens 
in Bewegung gesetzt, der von einor auf einer Radachse fest- 
gemachten Riemenscheibe angetrieben würde. Der Warmluft- 
schlauch ist am Boden der Wagen hingeführt und durch beweg- 
liche, leicht ein und ausliisbare Verbindungen von Wagen zu 
Wagen die Verbindung hergestellt. Auch bei diesem Apparate 
soll der Venlilator im Sommer die Aspiration der verdorbenen 
Luft aus den Wagen besorgen. 

Dass die Erneuerung der Luft in einem geschlossenen 
Räume besser durch Aussaugen der verdonbenen und Ermüg- 
lichung des Eintrittes frischer Luft, als durch Einpressen der 
letzteren bewirkt wird, ist ein in Amerika allgemein anerkannter 
Satz, den ein Bergingenieur ganz treffend durch den Ausspruch 
kennzeichnete, dass die Luft wie ein Seil ist, das man durch 
Ziehen, nicht aber durch Drücken in Bewegung setzen muss. 

Die Concentration der Heizstellen in einen einzigen Punkt, 
bietet unleugbare Vortheile ; sie ward auch auf vielen süddeutschen 
Bahnen, welche jedoch nicht geheizte Luft in die Wagen drücken, 
sondern Dampf durch dieselben leiten, eingeführt. In Amerika 
fanden wir jeden Wagen mit seinem Selbste tändigen Ofen ver- 
sehen, der entweder, wie hei der Phil.idelpbia-Reading Eisenbahn, 
{Taf IX, Fig. 1) unter dem Wagenkasten angebracht, von aussen 
zu heizen ist, oder im Innern lies Wagens angebracht und auch 
vom Innern des Wagens zu heizen ist. 

Wenn der Ofen nur durch die von ihm unmittelbar aus- 
gebende strahlende Wärme heizt, welches wohl das unvoll- 
kommenste Wagenbeiz vorfahren ist, so befiaden sich in einem 
langen amerikanischen Wagen zwei, in den entgegengesetzten 
Ecken stehende Oefen. 

Sehr verbreitet und in den Luxuswagen in ausschliesslicher 
Verwendung sind die Warmwasserheizungen von Baker, 
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Smith & Co, in New-York. Auch der ausgestelUe Ptillman- 
Schlafwagen war mit dieser Heizung vorsehen, welcho dem Herrn 
Baker patentirt ward. Dieae Heiz Vorrichtung besteht in einem 
eiaerneu Ofen in welchen die Kohle von oben aus eingeführt 
wird. Der Ofen ist aus starkem Bleche und enthält spiralfHrmig 
gewundene, mit Wasser gefüllte Eisenröhren, deren Enden mit 
dem eontinuirlichen unter den Sitzen und von Sitz zu Sitz längs 
der unteren Wagenkanten im Innern des Wagens hinziehenden 
Eisenrohre verbunden sind. Durch Heizung dea Ofens entsteht 
in diesem Rohraysteme ein Kreislauf des heissen Wassers, welches 
alle, auch die vom Ofen entferntesten Theile des Wagens, gleich- 
mäsaig heizt, während die doppelte Umhüllung des Ofens die 
demselben zunächst Sitzenden vor zu grosser Hitze schützt. Um 
das Frieren des Wassers während der Zeit zu verhindern, während 
weicher der Wagen unbenutzt ist, wird dasselbe mit Salz reich 
versetzt. Auch wird bei Beginn der Heizung stets dafür Sorge 
getragen, dass keine Luft in den Röhren sich befinde. Das Ein- 
füllen des Wassers geschieht von einem auf der Wagendecke 
angebrachten Gefäase aus. Wenn die Röhren einmal gefüllt, die 
Luft aus denselben ausgetrieben und der Eiulaufhahn gesclilossen 
ist, kann dasselbe Wasser lange benützt worden. 

Als einen der Vortheile dieses Heiz-Apparates führen die 
Erzeuger an, dass bei etwaigen Zusammenstössen oder sonstigen, 
die Wagen stark erschütternden oder zertrümmernden UnftLlleo 
das Vorhandensein des Feuers im Innern des Wagens zu keinem 
Brande Anltws geben könne, weil nicht nur die starke Blech- 
wand und der gute Verschluss das Zerstreuen der glühenden 
Kohlen hindert, sondern weil überdies im Falle der Zer- 
drückung des Ofens die Wasserrohren, welche das Feuer 
umgeben, platzen und daa Feuer löschen würden. Die eisernen 
Röhren haben 30 Millimeter inneren Diirchmesser und sind auf 
einen Druck von circa 15 Kilogramm pro Quadratcent im eter 
probirt. Die in der Spirale dem Feuer direct ausgesetzten Rohre 
haben 4 bis 5 Meter Länge, während in einem gewöhnlicben 
die Gesammtlänge der Rohrleitungen 60 bis 70 Meter 
beträgt. Der Kohlenverbrauch bei dieser Heizung ist, wie es 
Versuche erwiesen haben, ein sehr geringer, hingegen belaufen 
sieh die Kosten der ersten Herstellung pro Wagen auf 275 bis 




325 Dollars. Wir fligen hier in Fig. 10 ein Gesammtbüd der 
Baker'schen Heizvorriuhtung zur beeaeren VeranBchaulicliung bei. 
Die künstliche Ventilation der Wagen wird m den Ver- 
einigten Staaten durch die den Wagen gegebene grosse Höbe 
weniger wichtig, zugieicb aber auch leichter als bei uns. Die der 
ganzen Länge des Wagens entlang bestehende centrale Ueberböhuiig 
der Decke ermöglicht die Anbringung von seitlichen Oeffnungen, 
welche in diese Ueberhöhung ausmünden, somit den Reisenden 
weniger belästigen als die bei den best construirten europäischen 
über den Thüren angebrachten Ventilationsöffnungen, 




oder die bei iii;n illinfren, (liii-oh tlin Iweises kSenkni der Fenster 
gebotene Möglichkeit, frische Luft in die für 6 bis 12 Personen 
bestimmten Coupes eintreten zu lassen. Selbst wenn alle seit- 
lichen Oeflfnnngen eines amerikaniachen Wagens geschlossen 
sind, 80 erfolgt bei demselben hie und da während der Fahrt 
eine Luftemeuerung durch das Hin- und Hergehen von einem 
Wagen zum anderen, da die Thtlren in den Stirn-Enden der Wagen 
sich befinden und das OefFnen der einen oder der anderen Thüre 
einen Luftwechsel in der ganzen Ausdehnung des Wagens bewirkt. 
In der Regel findet man im Winter das reisende Publicum 
geneigt, all' jene Oeffnungen, durch welche ihm frische, aber 



^ 



150 



I 



kalte Luft zugeführt werden soll, zu schlteseeD. Wshrend nim- 
licli die UntumeLmlicIikeit oder selbst die (refahrdang der Ge- 
sundheit durch eioen direct auf den Reisenden gerichteten Strom 
kalter Luft unmittelbar empftiuden wird, äussert sich der 2Iach' 
tteil der Einathmung einer mit Kohlensäure zu sehr ^schwän- 
gerten Luft nicht so unmittelbar and nicht so direci nachweisbar. 
Bedenkt man, dasä selbst den Sträflingen in ihren Zellen 25 bis 
30 Cubikmeter Luftraum zugestanden wird, so miiss m»n staunen, 
dasB, ungeachtet der ungleich geringeren einem Reisenden ge- 
währten Luftmenge im Wagen, nicht mit Strenge darüber gewacht 
wird, dasB in diesem klein en Räume die Luft stets erneuert 
werde. Wenn auch keine Erstickung, so bringt doch das lange 
Verbleiben in Räumen, welche zuviel Kohlensäure enthalten, 
eine Schädigung der Oeaundheit mit sich. Bei der grossen 
Menge VDn Menschen, welcie auf vmseren Bahnen verkehren, 
darf es daher wohl ausgesprochen werden, dass die ungenügende 
Ventilation der Wagen — im Winter zu mindest — einen nachthei- 
ligen Einfluss auf die allgemeinen Gesundheltsverhältnisse ausübt. 

Eine Abhilfe kann nur geschaffen werden, wenn die mit 
der Einflihmng frischer, gesunder Luft verbundenen, unmittelbar 
empfindbaren Uebelstände beseitigt werden. Die gesunde Luft 
niusfl somit entweder vorgewärmt werden, oder sie muss wenigstens 
an solchen Stellen in den Wagen eingeführt werden, wo der 
Reisende nicht direct von ihr getroffen wird. Dass überdies für 
Entfernung der schlechten, zum Einathmen nicht mehr geeigneten 
Luft Vorsorge getroffen werden muss, ist zwar einleuchtend, wird 
aber bei Ventilatione-Anlageo nur zu oft übersehen. 

Ein vom Vereine der amerikanischen Eisenbahn- 
wagen-Erbauer (Maater Car-Builders' Association) eingesetztes 
Oomitö gelangte nach eingehenden Studien zur Aufstellung 
folgenden Programmes: Einem Personenwagen, welcher 60 Rei- 
sende fasst und einen Luftraum von circa 70 Cubikmeter bietet, 
sollen per Minute wenigstens 38 Cubikmeter frische Luft zugeführt 
werden; diese Luft soll frei von Staub sein und im Winter vor- 
gewärmt worden. 

Wie weit entfernt sind wir in unseren Wagencoup^s I. Classe, 
geschweige denn der III. Classe, noch von der Erfüllung jenes 
Programmes ! 
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Ober den Wagentbüren, in der Ebene der Wagcnwand be- 
finden sich einige kleine Spalten; diese sind aber mit einem 
Drahtgittcr, das meist von Staub verlegt ist, überdeckt. 

In den amerikaniscben Wagen sind die Seitenwände der 
(centralen Ueberhöhung des Daebee in der Regel mit Ventilat ions- 
klappen versehen. Durch entsprechende Stellung der Klappe 
um die verticale, in ihrer Mitte befindliche Drehungsaebse, wird 
durch jede Klappen Öffnung Luft aus den in Bewegung befind- 
lichen Wagen ausgesaugt. Die frische Luft kommt, wenn eine 
Heizungsröhre längs der unteren Wagenkanten hinzieht, mit 
dieser in Berührung, ehe sie in den Wagenraum eintritt. 

Die von Herrn E, H. Winchell in Chicago patentirte Ven- 
tilationa-Eiorichtung für Personenwageu bezweckt in erster 
Linie, dem Reisenden während des Sommers frische Luft in 
grosser Menge zuzuführen, ohne ihn dem Staube und Funkenfluge 
auszusetzen. Da es in den Vereinigten Staaten viele Bahnen 
gibt, welche Sand als Bettungauiaterial (ür den Oberbau ver- 
wenden, ist der Reisende durch Staub oft sehr belästigt. Daher 
kommt es, dass ein Amerikaner den ans leichtem Stoffe angefertig- 
ten Staubrock („Duster") als ein unerlässliches Kleidungsstück 
für Eisenbahnreisen zu betrachten pflegt, und dass Bahnen, welche 
Seh läge Ischotter oder Kies als Bettungsmateriale verwenden, dies 
in grossen Lettern auf ihre Ankündigungen setzen, um den Vor- 
zug vor ihren Concurrenzlinien, welche etwa noch Sandbettung 
haben, zu erhalten. 

Es gibt Bahnen , wie z, B. die von Philadelphia nach 
dem Seebade „Cape May" führende, welche ihre Personen- 
wagen ringsum mit Zeugvorhängen versehen , welche an der 
Unterkante der Wagenkasten befestigt sind und bis zum Sehienen- 
niveau herabreichen, um den von den Rädern aus der Sand- 
bettung aufgewirbelten Staub niederzuhalten. 

Um nun den Eintritt des Staubes durch die Fenster, welche 
wie bereits gesagt ward, durch Heben der Fensterscheiben ge- 
öffnet werden, zu verhindern, bringt Herr Winchell zu beiden 
Seiten der Fensteröffnung, und zwar auf die Höhe, bis zu welcher 
die Scheiben gehoben werden können, an der Aussenseito der 
Wagen Klappen an, deren eine in der Ebene des Wagens liegt 
und die Fensteröffnung theilweise versebliesst, während die andere 
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unter 45" geneigt hervorragt und den Luftzug, der längs der 
Wagenivand während der Bewegung des Zuges horraeht, von 
der Wagenaei tonfläche ablenkt. Dieser abgelenkte Luftzug be- 
wirkt die Aussaugung der Luft aus dem Innern des Wagens und 
verhiudert, daaa Staub und Funken auf den beim Fenster aitaen- 
den Keiseaden gelangcu- Um die in dieser Weise entzogene Luft 
zu ersetzen, befindet sich an jedem Ende der centralen Dach- 
tlberhöhung eine nait feinem Drahtgewebe verachloasene trichter- 
förmige Erweiterung, dea durch eine doppelte Deke längs der 
Dacbüberhöhuug gebildeten Luftcanals. Wird nun die nach rück- 
wärts gekehrte trichterförmige Mündung dieses Oanals dureh die 
vom Innern dea Wageua aus bewegbare Klappe geachlosaen, 
so tritt die von der vorderen Canalmtindung aufgenommene Luft 
in den Luftcanal und von diesem durch 10 bis 12 in der Decke 
des Wagens, oberhalb des centralen Ganges angebrachte Ooff- 
nungen in den Wagenkasten. 

Da die Sitze sieh zu beiden Seiten des Ganges befinden, 
so wird kein Reisender von den lothrecht einfallenden Luft- 
Btrömen belästigt. Fährt der Wagen in entgegengesetzter Sich- 
tung, ao wird die dann nach vorne gekehrte trichterförmige Canal- 
auamündung geöffnet und aämmtliche Ablenkungsplatten, mittelst 
des dieselben verbindenden Gestänges, ebenfalls in entgegen- 
gesetzte Stellung gebracht. Diese von dem Erfinder „Deflectora'" 
genannten Platten können aus Holz, Blech oder Glas angefertigt 
sein. Der von uns besichtigte Wagen war mit Glasplatten aus- 
gerüstet, welche den Vortheil bieten, die Anaaiclit nicht zu be- 
irren. Die durch diese Einrichtung bewirkte Ventilation iat eine 
vollständige. Während in einem Theile des Wagens mehrere 
Herren rauchten, wurden die in geringer Entfernung sitzenden 
Damen dieses Verstosses gegen die Vorschrift gar nirht gewahr. 

Während des Winters, wenn die Fenster geschlossen und 
der Eintritt der kalten Luft durch die Wagendecke belästigend 
würde, will Herr Winchell durch Schliessen dea vorderen 
Lüfte anal- Endes und Oeffnea des gegen rückwärts gekehrten, eiu 
Aufsaugen der Luft aus dem Wagenkasten bewirken und ao den 
Eintritt der durch einen Heia-Apparat vorgewärmten frischen Luft 
fördern. Es sind bereits mehrere Wagen der Pullman Company 
mit dieser Ventilations-Einrichtung versehen, und dürfte, da die 
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AusführuDg derselben an einem amerikanischen Wagen nur 
circa 100 Dolbirs und dit vom Erfinder beanspruclite Gebühr 
nur 30 bis 50 Dollard beträgt, auch nuch weitere Verbreitung 
änden. 

Auf das gleiche Pi-incip des Außsaugena der Luft aus dem 
Wagen mittelst des durch seine Bewegung erzeugten Luftzuges 
beruht das von der bereits genannten Firma Wm. G. Creamer 
in New- York ausgestellte Ventilations- Klappengehäuse, 
welches die Fig. 11 und 12 zeigen. 

Die in der centralen Decken- 
llberhöhung der Wagen ange- 
brachten gewöhnlichen Ventila- 
tions-Klappen müssen, je nach der 
Richtung, in welcher sich der Wa- 
gen bewegt, verstellt werden und 
bringen bei falscher Stellung statt 
ein Aussaugen zu bewirken, die 
entgegengesetzte Wirkung hervor, 
wodurch Staub und Funken in 
den Wagen dringen. DieCreamer- 
schen Ventilati ons-Gehäuse erfor- 
dern keine Umstellung, sie be- 
wirken, sobald deren Einmündung 
in den Wagen geöffnet und der 
Wagen in Bewegung ist, welches 
auch die Zugsrichtung sei, ein 
Aufsaugen der Luft aus dem 
Wagenraiime. '_ 

Von sonstigen inneren Ein- 
richtungen der Wagen wollen wir, 
da wir bereits von den in Personenwagen angebrachten Behäl- 
tern für Eiswasser, von den Waschbecken und von den 
Aborten gesprochen haben, bezüglich letzterer nur noch erwähnen, 
dass dieselben ohne Wasserverachluas sind, und dass zur Vermei- 
dung der schlechten Ausdünstung ia jedem Pissoirbecken stets 
ein Stück Seife liegt, sowie dass die Eallrobre der Aborte nicht 
sanft geneigt sondern senkrecht stehen und nur einen circa 
7 biß 8 Centimeter breiten Sitzreif tragen. 




Hiohtnng der ZngBbewegnng. 
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in zwei Theile getheilt, deren unterer zur Sieherheit meist ver- 
schlussen bleibt 

Für Gepäck ist in jedem auf einige Diatanz verkehrenden 
Zuge vorgesorgt. Für kurze Strecken, namentlich bei Localziigen, 
stehen Wagen in Verwendung, welche in einem Theile ihrer 
Länge für Personenbeförderung, und zwar meist fttr Raucher 
eingerichtet sind, während der andere mit SeitenthUren versehene 
Theil zur Aufnahme des Gepäckes dient. Die Bauart dieser 
Wagen unterscheidet sich in nichts von jener der normalen 
Personenwagen, nur sind die Fenster in dem Gepäcksraume in 
der Regel bis auf etwa eines an jeder Seite unterdrückt, hin- 
gegen die vorerwähnten Seit-jnthüren angebracht. 

In anderen Fällen wird das GepSck in eiuem Theile des 
ExpreBswagens untergebracht oder auch Gepäcks- und Postdiunst 
in einem und demselben Wagen besorgt, während in den Zügen 
der frequenteren Bahnen, sowohl für den Gepäcks- als auch flir 
den Esprcsadienst besondere Wagen sieb befinden. 

Die Gepäcks- und die Expresswagen sind sich sohr 
ähnlich, da ja auch der Dienst, den sie zu leisten haben , sich iu 
seiner Wesenheit nur dadurch unterscheidet, dass der Gepäcks- 
wagen die den Reisenden gehörigen Effecten enthält, für deren 
Beförderung die Eisenbahn unmittelbar zur sorgen hat; während 
die von der Eisenbahn für eine „Express"-Gesellschaft mitgenom 
menen Wagen Güter aller Art enthalten, welche der betreffenden 
EspresB-Gesellschaft zur Beförderung als Eilgut anvertraut wurden, 
für welche somit die Eisenbahn dem Publicum nur in indirecter 
Weise verantwortlich ist. 

Wir geben die derartigen auf der Pennsylvania-Bahn in Ver- 
wendung ateheuden, auf Taf. XI, Fig, 3 und 4 dargestellten 
Wagen als Typen dieser Wagengattung. Das Eigengewicht der- 
selben beträgt 13.600 bis 13.800 Kilogramm. Die Ladungsföhigkeit 
dieser Wagen schwankt zwischen 10.900 nnd 12.700 Kilogramm. 

Die Gepäcks- und Expresswagen ruhen auf je zwei vier- 
räderigen Truckgestellen, welche 8'90 Meter von einander ent- 
fernt, mit Schalengussrädern von 0'84 Meter Durchmesser ver- 
sehen aind. Die zwischen den Puffern gemessene Wagenlänge 
ist 14-18 Meter, während die äussere Länge des Kastens 12-; 
Meter und die äussere Breite i-Bb Meter beträgt. 
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Durch die in der Stirnfläche dca Gepäckswagens befind- 
liche Thüre ist der Verkehr aua diesem Wagen nach den Per- 
sonenwagen auch während der Fahrt ermöglicht. Der Zugeeon- 
diioteur hält sich oft in diesem Wagen auf; auch benütat man 
den Gepäekswagen zur Unterbringung der Kisten, in welclien 
die zum Verkaufe während der Fahrt zugelassenen Artikel, wie 
a, B. Bücher, Obst, Backwerk etc. aufbewahrt werden. 



GUTERWAGEN. 

Die Güterwagen müssen zwar je nach den speeiellen Zwecken, 
denen sie dienen Bulleuj sehr verschieden sein, doch trachtet 
man trota dieser Veischiedenheiten so viele Theile als mir immer 
thuulich, gleichartig beizubehalten; da ja eben auf die müglichate 
Verringenuig der verschiedenartig geformten Gonstructionsbestand- 
theile die günstige Auweudung der Arbeitsmaschinen in den Werk- 
stätten und dadurch die wohlfeile Erzeugung begründet ist. Die 
Scbalengufisräder, die TruukgesteJle überhaupt, die Bremsen- 
bestandtheile, die Hauptbestandtheile der Wagenrahmeu etc. sind 
bei den meisten Gütenvagen gleichartig. 

Während wir viiu einzelnen der auf der Pensylvania-Eisen- 
babn üblichen Lastwagen detaillirte Zeichnungen liefern, glauben 
wir von den übrigen bei dieser Eisenbahn in Verwendung stehen- 
den Lastwagen auf Taf. XI die schematische Darstellung bringen 
zu sollen, um die weRcntlichsten Anordnungen der Fahrbetriebs- 
mittel dieser grossen Eisenbahngesellschaft müglichst vollständig 
vorzuführen. 

Für den K ohi e n trän ap ort bieten zwar die kuraen vierräderigen 
Wagen den Vortheil, den Operationen an den nächst den Gruben 
errichteten Kohlenbrech- und Sortire inrichtungen, sowie jenen 
der Auf- und Abladevorricbtungen besser zii entsprechen; doch 
werden auch die auf zwei gewöhnlichen Lastwag entrucks ruhen- 
den achträderigen Kohlenwagen mit Bodenklappen häutig 
verwendet. 

Die Transporte der au Bahnerhaltungszwecken erforderlichen 
Materialien, insbesondere der Schienen und Schwellen, erfolgt 
den Taf. XI, Fig. 6 und 6 dargestellten achträderigen Plati 
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wagen, welche durch Aubringuag von Seitenwänden aucli zum 
Seh Ott er trnn 8 p orte ganz geeignet werden. Die Länge des Plateaus 
beträgt 9'30 Meter, entspricht somit der einfachen Länge der 
Schienen oder der dreifachen Schwellenlänge. 

Mit einem Plateau von etwas grösserer Breite und Länge, 
jedoch von bedeutend widerstandsfähigerer Bauart ist der Taf. XI, 
Fig. 7 und 8 dargestellte Kanonenwagen versehen. Diese Plateaux 
ruhen überdies wegen der grossen Last die sie mitunter zu tragen 
berufen sein können, nicht wie die meisten ührigen Lastwagen 
auf acht, sondern auf sechzehn Rädern, Zu diesem Ende sind je 
zwei gewöhnliche vierräderige Tracks möglichst nahe anein- 
ander unter gemeinschaftlichen Eahmen angebracht, welche so- 
dann wie die gewöhnlichen Truckgestelle mit dem Wagenplateau 
verbanden werden. Um dass trotz der Einschaltung dieses, je 
zwei Truckgestelle verbindenden Uebertragungsrahmens das 
Plateau des Wagens nicht au hoch über dem Schienenniveau 
zu stehen komme, sind derartige Kanonenwagen mit Rädern von 
nur 0'66 Meter Durchmesser versehen, wodurch die Puffermitte 
nur 0'915 Meter und die Plateauoberkante nur IIS Meter tlber 
dem Schienenniveau erhaben ist, die Stabilität dieses Fahrzeuges 
somit genügend gesichert erscheint. 

Die auf zwei vierräderigen Trucks ruhenden gedeckten 
Güterwagen oder Kastenwagen der Pennsylvania-Eisenbahn, 
deren Einzelheiten auf Taf. XII, Fig. 1, 2 und 3 zu sehen sind, 
haben ein Eigengewicht von 9100 Kilogramm. Während voi 
gewöhnlicher Pracht nur ungefähr 7000 bis 9000 Kilogramm ver 
laden zu werden pflegen, fasst ein solcher zur Versendung voi 
Getreide in unverpacktem Zustande (ä la rinfusa) geeignete 
Wagen 9000 bis ll.OOO Kilogramm Getreide oder nahezu eben^ 
soviel in Säcke verpacktes Mehl. 

Die beiden mit Schal enguss rädern von 0-84 Meter Durch- 
messer ausgerüsteten, je 2100 Kilogramm wi^enden Truck- 
gestelle stehen von Mitte zu Mitte geraessen 6-21 Meter entfernt, 
80 daas der 9-11 Meter lange Tragrahmen des Wagens die Truck- 
mitte um 1*45 Meter zu jeder Seite überragt. 

Da die innere Länge des Kastens nur 8'36 Meter beträgt, 
so ist die Last, welche auf den vorragenden Theilen der Läaga- 
träger ruht, nur der üeberragung um 1'07 Meter entsprechend, 
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Dennoch sind die Longriuen des Kastenwagens nicht nur in 
ihrer Ausdehnung zwischen den Truekge stellen, sondern auch 
über diese hinaus , bis zu den Brustbäunien durch aus Eisen 
hergestellte Sprengwerke verstärkt. Die innere Breite des .Wagen- 
kastens beträgt in dem unteren, bie auf 0'87 Meter über dem 
Fussboden mit doppelter Wandung versehenen Theile 3-26 Meter; 
die lichte Höhe in der Mitte 2'07 Meter, an der Wand gemessen 
1-97 Meter. Der Fussboden ist aus 0-045 Meter dicken Bohlen 
hergestellt. 

In der Mitte der beiden Seitenwände sind Sehubthore an- 
gebracht, welche 1-62 Meter breite OefFniingen verschliessen. 
Für den Getreide trän sport sind liberdiea Drehthorc angebracht, 
welche i[n Innern des Wagens derart an yerticalen, ihnen als 
Angeln dienenden Stangen befestigt sind, dass man sie auch 
wie Wehren senkrecht heben oder senken und in dieser Weise 
den Abiluss des unverpackt verladenen Getreides reguiiren könne. 

Am Scheitel des Wagens läuft ein 0'36 Meter breites Brett 
hin, auf welchem man die Bremser, selbst während der Zug noch 
mit ziemlicher Geschwindigkeit verkehrt, oft längs des Zuges 
hinlaufen sieht. 

An dem einen Wagen-Ende und das ebenerwähnte Lauf- 
brett überragend, befindet sich das .luf dem verticalen Bremsen- 
antrieb aufgesetzte Handrad zur Bewegung der Bremse; während 
am anderen Wagen-Knde die Bedienung der Bremse nicht von 
der Höhe aus, sondern mittelst eiues Handrades mit horizon- 
taler Achse, welches unter dem centi-alen Laufbrette liegt, erfolgt. 

Steigbligelartige Fusstritte und Handhaben sind an jeder 
Wagenslirnaeite entsprechend angebracht, um auf die Wagen- 
decke oder zu den Bremsrädern gelangen zu können, und ist 
zwischen zwei aufeinander folgenden Wagen der genügende 
Abstand zwischen denselben nicht nur durch die 0'17 Meter weit 
vorragenden centralen Kuppelungsvorriciitungen, welche zugleich 
als elastische Puffer wirken, gesichert, sondern trägt überdies 
jeder Lastwagen an jedem Ende, 0-76 Meter von Mitte zu Mitte 
von einander entfernt, giisseiserne, an die Brustbäume befestigte 
und 0-125 Meter vorspringende unelastische Puffer, um dass, wenn 
zwei Kastenwagen so stark aneinander fahren, dass die elastischen 
centralen Puffer zusammengedruckt und die erwähnten unela- 
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stischen gusseiaenieu aeitlichen Puffer in Berührung kommenj 
dennocb für den etwa eben auf der zur Bremse führenden Leiter 
stehenden Bremser noch ein genügender Raum gesichert bleibe. 

Die Gar Manufacturing Co. in Harriaburg (Pennsyl- 
vania) hatte in der Ausstellung eine Reihe von gedeckton Güter- 
und insbesondere Getreidewagen, welche sie filr verschiedene 
Eisenbahnen und Transportunternehmungen erbaut hatte, zur 
Besichtigung aufgestellt. Diese, auf je zwei vierrSderigen Truck- 
gestellen ruhenden, mit Bremsen versehenen Wagen hatten ein 
Eigengewicht von je 10.000 bis 10.100 Kilogramm. 

Die Viehwagen sind in ihren Hauptabmessungen den ge- 
deckten Güterwagen ganz ahnlich, jedoch mit durciibrochenen, 
von horizontalen Leisten gebildeten Wänden abgeschlossen und 
in vielen Fällen, wenn nämlich für Schaf- oder Scliweinetrana- 
porte bestimmt, in Etagen getheilt. 

Das Gewicht dieser Wagen ist in Folge des geringen Holz- 
aufwandes in den Wänden und dann, weil deren Decke nicht 
wie jene der gedeckten Güterwagen im Innern noch durch eine, 
aus gewelltem Blech hergestellte Verkleidung veraiubort ist, ein 
geringeres; es beti-Ugt nur circa 8600 Kilogramm. 

Die Grausamkeit, dass man das Vieh, selbst wenn es auf 
sehr lange Strecken transportirt ward, weder mit Nahrung noch 
mit Wasser bedachte, veranlasste, dass nun endlieh Gesetze zur 
Beseitigung dieser Thierquälerei erlassen wurden. Man geht jetzt 
daran, Viehwagen zo bauen, die es gestatten werden, das in 
denselben befindliche Vieh rasch und ausreichend mit Wasser 
und Nahrung zu versorgen. Die zu diesem Ende in den Seiten- 
wänden angebrachten, um horizontale Achsen drehbaren Grande 
erhalten das Wasser von der Wagendecke aus, längs welcher 
von dem Einlaufstrichter ein R-ohr hinzieht, aus welchem sich 
dünnere Rohre zu den zu beiden Seiten des Wagens befindlichen 
Wasaertrögen abzweigen. In den Stationen, in welchen das Vieh 
getränkt werden soll, werden Wasserkräbne errichtet werden, 
welche successive die Viehwagen vom Dache aus mit Wasser 
versorgen können. Obwohl für die Beibringung des Futters keine 
besonderen Vorkehrungen in Anwendung kommen, erhöht die 
vorerwähnte Vervollständigung der Viehwagen deren Gewicht 
um nahezu 900 Kilogramm. Noch weiter gehendes Bestreben, die 
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auf Bahnen beförderten Thiere vor all' dem vielen Unbill, dem 
sie jetzt ausgesetzt sind, zu schützen, zeigten die von einigen 
Ausstellern vorgebrachten Wagenmodelle, welche jedoch durch- 
gehends viel zu kostspielige Einrichtungen bedingten, als dass 
deren praktische Anwendung anzuhoffen wäre. 

Ea läset sich nicht in Abrede stellen, daas die Herstellung 
eines gerifften Fussbodens, die bessere Ermfiglichung der Wagen- 
reinigung und so mehr sehr erwünscht wäre, nur acheint die 
Beseitigung der schrecklichen, jetzt üblichen Behandlung des 
transportirten Viehes rascher durchführbar, wenn man, für den 
Anfang wenigstens, in den Ansprüchen der Verbesserung nicht 
gar zu weit geht. Als Beispiel der bis nun dem Viehe auferlegton 
Tortur mag nur erwähnt werden, dass die von Chicago nach 
Pittaburg verkehrenden Vichzüge, diese circa 750 Kilometer lange 
Strecke in 36 bis 42 Stunden zurücklegen und dass in den 
seltensten Fällen während der Fahrt für Fütterung oder doch 
nur für Tränkung gesorgt wird! 

Je grösser die Ausdehnung der Linien einer Eisenbahn- 
gesellschaft uüd je bedeutender der Verkehr in einzelnen Gütern 
auf diesen Linien ist, desto eher wird die betreffende Gesell- 
schaft in die Lage versetzt, ftlr jeden specielleu Transportartikel 
auch die eben diesem am besten entsprechenden Wagen anzu- 
schaffen oder an den gewöhnlichen Güterwagen einzelne Modi- 
ficationen oder Ergänzungen anzubringen , welche sie für den 
speciellen, oft wiederkehrenden Gebrauch geeigneter machen. 

Unter den verschiedenen Lastwagen, welche wir zu sehen Ge- 
legenheit hatten, verdient der sogenannte^Combinationa-Frach t- 
wagen" der Central-Pacific-Bahn, welcher in den Werkstätten 
dieser Gesellschaft in Sacramento (Californien) erbaut ward und 
den wir auf Taf XIII, Fig. 1, 2, a und 4 darstellen, wohl ganz 
besondere Erwähnung, weil er eben zeigt, wie man durch Zugabe 
einer Thüre da, eines Fensters dort, einer Klappe hier, oder 
überhaupt durch nicht sehr kostspielige, aber wohl überdachte 
Details, unter Aufrechthaltung der die billige Erzeugung sichern- 
den Uniformität der Hauptbestandtheile, einen Wagen herstellte, 
der sowohl allen Zwecken eines geschlossenen Güterwagens als 
jenen eines Viehwagens, wie auch denen der Express- und Ge- 
päckawagen und zur Noth selbst jenen der Peisonenbeforderung 
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dienen kann. Diese Wagen fanden wir namentlich im Jahre 1S73, 
ala der Güterverkehr auf der C'entral-Pacific-Bahn noch weit 
hinter dein gegenwärtigen zurückstand, in häufiger, verschiedeu- 
artiger Verwendung. 

Während wir za beiden Seiten der centralen Kuppelung, 
welche zugJeich als Puffer wirkt, bei vielen Lastwagen überdies, 
entweder gusseiserne oder durch Verlängerung der Längenträger 
gebildete hölzerne seitliehe Puffer begegnen, welche jedoch stets 
derart gestellt sind, dass sie erst in Wirksamkeit treten, wenn 
die eigentlichen centralen Puffer über eine gewisse Grenze in 
Anspruch genommen sind, begegnen wir bei diesen Wagen der 
Central-Pacific-Eisenbahn auch dem vereinzelten Falle der Sicher- 
heitsketten. Wir haben dieselben zwar im Interesse der treuen 
Wiedergabe des, viele nach ahm enswerthe Einzelheiten bietenden 
Wagens aus der Zeichnung nicht geatricheo, wollen es jedoch 
nicht unterlassen, hier sofort ausdrücklich zu erwähnen, dass diese, 
zu umständlichen Handhabungen zwingenden, im entscheidenden 
Momente ihrer Anspruchnahme sich selten bewährenden Sicher- 
heitskettcn, an denen man in Europa stets noch festhält , in 
Amerika nicht gebräuchlich sind. 

Die Kohlenwagen sind entweder vien-äderig oder gleich 
den sonstigen Gliterwagea auf zwei vierräderigen Tmcks ruhend. 
Die Rücksicht auf bequeme und wohlfeile Ausladung bringt es 
mit sich, dass diese Wagen mit Idohlenklappen versehen sind, 
welche das Entleeren entweder ganz ohne sonstiges Zuthun als 
bloB das Oeffnen der Sohlthürea oder mit nur geringer Nachhilfe 
durch Zuschieben zur ßodenöffnung ermöglichen. 

Da bei den achträderigen Kohlenwagen die Neigung der zur 
Sohfenklappe führenden Bodenfläche keine sehr grosse sein kann, 
ist der Boden des Kastens naitunter, wie z. B. in den achträde- 
rigen Kohlenwagen der Philadelphia-Reading-Eisenbahn, 
ans Eisenblech hergestellt, um das Leeren des Wagens zu fördern. 
Mit Rücksicht auf die grössere Analogie mit den europäischen 
Wagen geben wir die Zeichnungen der vierräderigen Kohlenwagen 
der Pennsylvania-Eisenbahn, der Lehigh-Valley-Eiaenbahn 
und der Central-Rail Road of New Jersey auf Taf. XIV, 
Fig. 1 bis 11. Wie aus den Abbildungen zu entnehmen ist, haben 
diese Wagen einen Achastand von nicht viel mehr als die Pracht 
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wagen-Ti'uckgeBtelle, er beträgt nämlich 1-535 Meter, resp. 1-625 
Meter, resp. 1-600 Meter. Diese Wagen sind möglichst billig con- 
Btruirt und beruht sowohl die Schwächung der von den Uneben- 
heiten der Fahrbahn als der von dem Zusamnaenfahren der ein- 
zelnen Wagen hen-tthrenden Stösae meist blos auf der Elasticität 
des liusschlieselieh zur Verwendung Icommenden rothen Fichten-, 
Tannen- und Pappelholzes. Nur in den Zug vor kehrungen ist 
je eine Spiralfeder eingeschaltet. Die LadungsfUhigkeit eines 
solchen Kohlenwagens schwankt zwischen 5500 und 6100 Kilo- 

Die auf zwei vierräderigen Tracks ruhenden Kohlenwagen 
mit Bodenklappen der Pennsylvania- Eisenbahn haben 8145 Eilo- 
gi-amm Eigongewicbt und eine Ladungsftihigkeit von 15.300 
Kilogramm; sie sind s&mmtlich mit Bremsen verseben und 
kommen auf circa 500 Dollars zu ateben. 

DieBCB Verhältnisfi des Eigengewichtes zur LadungsfUhig- 
keit ist nicht bei allen Bahnen erreicht, so wiegt z. B, der acht- 
räderige Kohlenwagen der Chesapeak- Ohio -Eisenbahn zwar nur 
9675 Kilogramm, hingegen ist aber seine LadungsfUhigkeit nur 
10.100 Kilogramm. 

Die Kohlenwagen der Lehigh -Valley - Eisenbahn sind 
groasentheils nur vierräderig und haben bei einem Eigengewichte 
von 3)75 Kilogramm, eine Ladungsftihigkeit von 5450 Kilogramm, 
Diese Wagen sind sehr einfach construirt, sie sind zwar sämmt- 
lich mit einer Bremse verseben, doch ist man bei denselben in 
der Ersparung so weit gegangen, dass an jedem Wagen nur 
der eine der Zugbalken mittelst einer Spiralfeder oder Kaut- 
schukeinlage elastisch gemacht, der andere jedoch unelastisch 
an den Brustbalken befestigt wird. Die Herstellung eines der- 
artigen Wagens kostet nicht ganz 200 Dollars. 

In neuester Zeit hat das Bestreben, die Wirkung der Brem- 
sen zu erhöhen, die Abnützung der Räder jedoch zu verringern, 
Anlass zur versuchsweisen Herstellung von Kohlenwagen mit 
Schienenbremsen (Taf. XIV, Fig. 6, 7 und 8) gegeben. Die 
kräftige Wirkung dieser Bremsen wird gelobt und beispielsweise 
angefllhrt, dass ein gebremster, beladener Wagen sieben andere 
nicht gebremste, aber auch beladene Wagen auf einer Steigung 
von 26-5 Millimeter stillstehend erhalten konnte. 
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Möglichste Erleichterung des Ein- und Ausladens wird stets 
angestrebt und deshalb sind die mit Bodeuklappen versehenen 
Erz- und Kohlenwagen und die mit besonders angeordneten Ge- 
treidethoreij versehenen gedeckten Güterwagen so sehr verbreitet, 

Bahnen, welche bedeutende Kalköfen bedienen und daher 
erhebliciien Transport von gebranntem Kalk besorgen, haben 
zu diesem Ende in der Regel vierrfiderige Wagen , welche 
mit doppelpultförmigem Dache veraehen sind. Durch Aufklappen 
der einen der Pultdecken ist das Einschütten des Kalkes in den 
Wagenkasten billig zu bewerkstelligen. Das Entleeren dieser 
Wagen gebt leicht durch das Aufklappen der um ihre obere 
Kante drehbaren LSugenwände vor sich. 

Auch zum Schottertranspcrte we.-den häufig die acht- 
räderigen Wagen benützt, welche danu, wie dies der auf Taf. XV 
dargestellte Schotterwagen der Pennsylvania - Eisenbahn zeigt, 
oft zum Umkippen eingerielitet sind. Zu ähnlichen Trans- 
porten, jedoch ohne Kipp, sondern mit Bodeuentleerunga-Vor- 
richtung versehen, sind die auf Taf. XVI dargestellten Wagen 
der Pennsylvania- Eisen bahn. 

Wie dies bereits aus den vorangeftlhrten Güterwagen aller 
Art zu ersehen ist, kommt bei diesen sowohl als bei den Per- 
sonenwagen das Eisen meist nur insoferne in Verwendung, als ea 
die Verbindung des eigentlichen Bauraateriales — nämlich des 
Holzes — bedingt, ohne jedoch an dessen Steile zu treten. Die 
vorherrschende Nuth- und Zapfenverbindung des hölzernen Ge- 
rippes räumt in dißsoi' Beziehung dem Eisen allerdings eine 
wichtige Rolle ein, wie dies aus den Detail Zeichnungen ersehen 
werden kann. Ganz besonders glauben wir bei dieser Gelegen- 
heit auf die nächst den Lang- und Querbäumeu angebrachten 
Zugstangen hinweisen zu sollen, welche nicht zur Erhöhuug der 
Tragfähigkeit, sondern nur zur Herstellung einer, dem Zuge 
widerstehenden Verbindung des Wagengerippes dienen. Zur Ver- 
stärkung der meist aus Rothtauneuholz hergestellten Langbäume 
wird überdies das eiserne Sprengwerk in der auf den Taf. XI 
und XII deutlieh dargestellten Weise dem hölzernen Gerippe des 
Wagens buigegeben, Nur auf der Baltimore und Ohio-Eisen- 
bahn hatten wir Gelegenheit, viele Kohlenwagen zn sehen, 
welche, statt aus Holz, ganz aus Eisenblech hergestellte 
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Kasten zur Aufnahme der Kohlenladung hatten. An Steile dei' 
viereckigen Grundrissform hatten diu mit einem Fasaungsraunae 
für 10 Tonnen Kohle aus Eisenblech hergestellten Kohlenkasten, 
welche auf zwei vierräderigen Truckge stellen ruhten, im Grund- 
risse die Gestalt zweier sieh tangireuden Kreise, zwischen welche 
ein dritter Kreis derart eingesch.iltet war, daaa die UmhüUungs- 
flache der auf dieser Kigur aufgebauten Kohlenbehälter an beiden 
Enden sowohl als im mittleren Theile cylindrisch war. An den 
Durchschneidungsstellen dieser ineinaadcr geschobenen Tonnen, 
waren starke Querbindungen; im mittleren Theile des Wagens 
Entleerungssohl k läppen angebrach t. 

Zum Transporte von Petroleu m, welches bekann termassen 
einen sehr bedeutenden Tran Sportartikel der amerikanischen 
Bahnen bildet, da die überaus reichen, die ganze Welt mit diesem 
Materiale versehenden Petroleum vorkommen im Innern des 
Landes liegen, werden mitunter achträderige Wagen, auf welchen 
zwei geschlossene senkrechte Tonnen aus Eisenblech stehen, an- 
gewandt. Diese zwei Tonnen sind so gestellt, dass ihre Mittel- 
punkte sich über den Drehungsachsen der Trucks befinden. Jede 
Tonne ist mit einem Einlass- und einem Ablasshahne, sowie mit 
einem Mannloche und einem Sicherheitsventile versehen. 

Von allgemeinerer Verwendung zum Petroleumtransporte 
sind die auch auf zwei vierräderigen Truckgestel len liegenden 
horizontalen Kessel, welche circa J3-5 Ciibikmeter Petroleum 
fassen. Diese Kessel sind in ihrer Mitte mit einem Dome, dann 
mit dem Mannloch, mit Ein- und Ablasshähnen, sowie mit Si- 
cherheitsklappen versehen. Dadurch, dass die Füllung eines 
solchen liegenden Kessele stets so weit erfolgt, dass die Flüssig- 
keit bis oder nahe bis zum oberen Rande des Domes reicht, 
wird die Veränderung des Schwerpunktes dieser Ladung während 
der Fahrt verhindert. Auch ist dsis Füllen und Entleeren dieser 
liegenden Cylinder rascher zu bewerkstelligen als das der in 
zwei getrennte Behälter zerfallendeu vorerwähnten Petroleum- 
wagen. So wie alle übrigen Güterwagen, so sind auch diese mit 
Bremsen versehen und gestatten die Geländer , mit welchen die 
Plattformen dieser Wagen der ganzen Länge nach versehen 
sind, ohne Gefahr auf einem aus derartigen Wagen zusammen- 
gesetzten Zuge, der Länge nach zu verkehn-n. 
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Da nahezu alle Güterwagen mit Bremsen verseten sind, so 
bietet die ZuBammen Stellung eines Güterzuges in der Regel keine 
besondere Schwierigkeit und kann einzig und allein unter Be- 
rück sichtigung der auccesaiven Ablieferung der einzelnen Wagen 
an die zu passirenden Stationen erfolgen. Nichtsdestoweniger 
befindet sich am Ende eines jeden Güterzuges ein specieller, 
mit einer Bremse und einem erhöhten , den Ausblick auf den 
Zug gestattenden gedeckten Sitze versehener Wagen. — Diese 
„Caboose-Cara" oder Eammerwageu haben den speciellen 
Zweck, dem den Zug begleitenden Personale während der 
nächtlichen Haltezeit Unterkunft zu bieten, sowie auch die Zu- 
bereitung und Einnahme eines bescheidenen Mahles, ohne sich vom 
Zuge zu entfernen, zu ermöglichen. Auch werden an diesem den 
Güterzug abschliessenden Wagen die Zugs - Endsignale ange- 
bracht. Wir geben auf Taf. XVII, Fig. 1, 2 u. 3 die Zeichnung 
dieses Wagens, wie selber auf der Pennsylvania-Eisenbahn in Ver- 
wendung steht, und zwar nicht nur, um dessen, dem speciellen 
Zwecke vollkommen genügende Anordnung zu zeigen, sondern 
auch aus dem Grunde, weil dieser vierräderige Wagen eine 
grössere Aehnlichkeit als irgend ein anderer geschlossener 
amerikanischer Güterwagen mit den in Europa üblichen Wagen 
hat, somit namentlich bezüglich der Aufhängung manch' unmit- 
telbar anwendbares Detail zeigt. 

Da die Güterzüge auf den amerikanischen Bahnen häufig 
aui' Stationen oder Weicheatellen übernachten, in welchen die den 
Zug begleitenden Bremser keine Unterkunft fänden, der Zug 
überdies nicht ohne ü eh erwachung bleiben soll, bietet dieser 
Kammerwagen, der drei Bettstelion und einen Kochherd enthält, 
einen Ersatz Air die hierzulande in den Stationen hergestellten 
Kasernräume füi- das Zugsbegleitungspersonale. Ein derartiger 
Wagen kostet vollkommen ausgerüstet 570 Dollars. 

Ehe wir die allgemeine Besprechung der Güterwagen 
schliessen und auf die Schildemng der Einzelheiten übergehen, 
glauben wir uochmal erwähnen zu sollen, dass die gewöhnlichen 
Güterwagen häufig füi' zeitweilig vorkommende besondere Trans- 
porte entsprechend adaptirt werden, wie dies auch auf den 




europäisclien Bahnen der Fall ist, um don speciellen Zwecken 
besser zu entsprechen. Als Beispiel mag da die Theilung in drei 
oder vier Etagen behufs Unterbringung der Körbe mit friachem 
Obste oder der Behälter für Milch- oder Eiersendungen erwähnt 
werden. Ausser der Theilung in Etagen erfolgt je nach Bedarf 
auch häufig die Anbringung von Eisbehältem zur Kühlung der 
Wagen räume. 

Hchliesslich soll auch noch der Bahnwagen Erwähnung 
gemacht werden, welche bei uns zur Zufuhr von Werkzeugen 
oder einzelner Oberbaubestandtheile und zur Inapection der 
Bahn durch die mit der Bahnerbaltung unmittelbar betrauten 
Organe bestimmt sind. Der Antrieb dieser sehr leicht gebauten 
Wägelchen erfolgt mittelst Kurbeln und sind die Ue bertrag ungs- 
räder stets in einen Blechmantel gehüllt. Um dass die Achsen 
beim Auswerfen aus der Bahn nicht aus den Lagern ausfallen, 
sind stets eiserne Bügel vorgesetzt. Ein naehahmenswerthes 
Detail dieser Bahnwagen, sind die Handhaben, in welche die 
Längenträger zu beiden Seiten auslaufen. Während bei den hier 
üblichen Bahnwagen, die doch sehr oft aus dem Geleise aus- 
gehoben werden müssen, diesbezüglich dem Arbeiter meist keine 
Directive gegeben ist und derselbe , indem er den Wagen bald 
da, bald dort anfasst , nicht nur häufig unvortheilhaft auf die Er- 
haltung dieses schwachen Fahrzeuges wirkt, sondern auch seine 
Kraft schlecht ausnützt, ist durch die Handhaben, in welche die 
Längsträger auslaufen, in jeder Beziehung vorgesehen. 

Zu Tnspectionsreisen der höheren Organe der Eisenbahn- 
verwaltung wird der Bahnwagen wicht benützt. Zu solchen Reisen 
bedient man sich der selbsständigen , durch Dampf in Be- 
wegung gesetzten Inspectionswagen, welche mit einem Dampf- 
kessel und Bewegungaapparate versehen sind und zu ihrer Be- 
dienung einen Maachinfübrer und einen Gehilfen, der gleichzeitig 
Heizer und Conducteur ist, erfordern. Da von diesen auto- 
mobilen Inspectionswagen in dem speciellen Berichte über Loco- 
motive gesprochen wird, werden dieselben hier nur der Voll- 
ständigkeit halber erwähnt. 
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BREMSVORRICHTUNGEN. 

Die Bremsen spielen bei den Bahnen der Vereinigten 
Staaten eine ungleich wichtigere Rolle, als bei irgend einer euro- 
päischen Bahn, weil bei der geringen üeberwachung der Bahn- 
strecken und der hieraus dem Loco motivfahr er in erhöhtem 
Masse zufallenden Aufgabe des Ausblickens auf die von ihm zu 
befahrende Bahn, der Fall sich in Amerika häufig bietet, daas 
erst, wenn er sich einer gefUhrlichen Stelle sehr genähert hat, 
der LocomotivfUhrer dieselbe wahrnimmt; somit die Abwendung 
einer Gefahr nur durch sehr rasches Halten des Zuges ermög- 
licht wird. Kräftig und rasch wirkende Bremsen und rasche und 
sichere Verständigung zwischen dem Locomotivfilhrer und dem 
die Bremsen besorgende Personale waren daher in Amerika 
mehr als irgend anderwärts geboten. 

Die Mehrzahl der Güterwagen und alle Personenwagen 
sind längst mit guten Handbremsen versehen. Bei den Ten- 
dern sowohl als bei den meisten Personenwagen können sämrat- 
liche Räder gebremst werden. Bei den achträderigen Güterwagen 
begnügt man sich zur Vermeidung grösserer Herstellungskosten 
in der Rege! damit, blos die Räder des einen Trucks mit 
Bremsen zu versehen. Manche Bahnen , wie z. B. die Central 
Railroad of Naw-Jersey, welche starke Steigungen hat, erachtete 
es zwar nicht nur für angemessen, sämmtliche acht Räder ihrer 
gedeckten Güterwagen mit Bremsen zu versehen, doch brachte 
Bie die zur Bedienung der Bremsen dienenden Radantriebe an 
beiden Wagen-Enden an, wie solches bei den Personenwagen all- 
gemeiner Gebrauch ist. 

Die gewöhnliche Handbremsvorrichtung hat die aus 
den Taf, VI, VII, und VHI ersichtliche Anordnung. Mittelst eines 
Handrades, welches sich bei Personenwagen vor der Plattform 
befindet, bei gedeckten Güterwagen aber entweder über der Wagen- 




decke oder an der Stirnfläche des Wagens angebracht ist, wird eine 
Bchmiedeiserne Spindel in Bewegung gesetzt, welche an ihrem 
unteren Ende eine Verstärkung trägt, in welcher spiralförmige 
Gänge zur Aufnahme mehrerer Windungen einer Kette sich be- 
finden. Die Kette, welche mit einem Ende an dieser Spindel 
befestigt ist, steht mit ihrem anderen Ende mit der Zugstange 
in Verbindung, welche durch Hebelttbersetzung die Querhölzer, 
an welchen die Bremsbacken festsitzen, an die Räder heranzieht. 
Wird nun die Bremsspindel von dem Bremser mittelst des Hand- 
rades gedreht, so wickelt sich die Kette auf das untere Ende der 
Spindel auf und es werden die mittelst Federn von den Rädern 
entfernt gehaltenen Bremsklötze an dieselben gedrückt. Das 
Uebersetzungsvcrhältniss vom Handrade auf die Aufwicklungs- 
spirale der Kette, sowie das der Hebel ist ein solches, dass nur 
bei übermässiger Kraftftusserung ein Feststellen der Räder ent- 
stehen kann, hingegen das Anschliessen der Bremsen rasch erfolgt. 

Dadurch, dass die Bremse direet auf die frei bewegliche 
Traverse wirkt, welche an ihren Enden die Bremsklötze frtr die 
beiden auf einer Achse sitzenden Räder trägt, werden die beiden 
Räder gleich stark gebremst. Um dass die Bremsen angepresat 
bleiben, wenngleich der Bremser das Antriebsrad nicht mehr 
festhält, befindet sich an der SpiudeJ ein Zahnrad , in welches 
der Bremser mittelst einer Fuasbe-weguug einen Einfallhaken 
einschieben kann. Sobald die Bremsen gelöst werden aollen, 
Btöast er mit dem Fasse an das rückwärtige Ende des über 
seinen Drehungspunkt verlängerten Einfallhakena und es erfolgt 
sofort die Abwicklung der Kette von der Spindel , da in erster 
Linie die Elasticität der gesammten Kettenglieder und dann zur 
Vollendang der Abwicklung die aa den Bremsen befindlichen 
Federn in diesem Sinne wirken. 

Die Verständigung zwischen dein Locomotivführer und dem 
Bremacrpcrsonale erfolgt mittelst der Locomotivpfeife , während 
zur Warnung der etwa in der Nähe des Geleises gesehenen 
Leute oder bei Paasirung von Wegilbersetzungen die auf jeder 
amerikanischen Locömotive befindliche Glocke , welche einen, 
unseren Stationsglocken ähnlichen Ton hat, geläutet wird. 

Die weitestgehenden Anforderungen au eine Bremse sind 
durch vorerwähnte Anordnung nicht erfüllt. Der LocomotivfUhrer 
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bedarf der Vermittlung anderer, von ihm erst an ihre Posten i 
berufender Personen, um den Zug /.u bremsen ; die Trenuung 
deä Zugee durch Zerreieaen, bringt die Bremsung der losgelösten 
Wagen nicht mit sich; im Falle einer Entgleisung werden die 
Wagen zur Verhinderung des Ineinanderschiebena nicht von 
selbst gebremst und die für die Räder so verderbliehe Brem- 
sung bin zum Gleiten auf den Schienen kann vorkommen. 

Durch auccesBivo Verbeeserung der vor Jahren unter dem 
Namen Westinghouse Air Brake von Herrn Georg Westing- 
house jun, patentirten, auf Anwendung der comprimirten Luft 
als Kraftübertragung am ittei beruhenden Bremse gelangte dieser 
Erfinder dahin , die von ihm ^^Westinghouse Automatic 
Brake" genannte Bremse zn erzeugen. Dieselbe erfuhr in der 
Ausstellung gerechte Würdigung, da sie alle v orange führten 
Bedingungen erfüllt. Obwohl auch in Europa nicht mehr unbe- 
kannt, glauben wir diese wichtige und vorzügliche Vorrichtung 
nicht ganz ungeschildert lassen zu dürfen. 

Dass die frühere, minder vollendete Luftbremse sich leicht 
in die nun allen Anforderungen entsprechende automatische 
Luftbremse umwandeln läast, ist ein Vortheil, der für die ameri- 
kaniscben Bahnen, welche bereits sehr viele Wagen mit jener 
erstL'u Westinghouse -Bremse versehen hatten, hochwichtig ist ; 
für Europa, wo diese Erfindung noch nicht Eingang gefunden 
hat, aber wegfallt. Die Möglichkeit, auch nach der Einführung 
der automatischen Luftbremae die bisher übliche Bedienung der 
Bremsen durch Handantrieb von jedem Wagen aus vornehmen 
zu können, hat hingegen für Europa den gleichen Werth wie 
fUr Amerika. 

Das Wesen von Westinghouse's automatischer Bremse ist 
folgendes: An der Locomottve ist eine direct wirkende Druck- 
pumpe angebracht, welche von dem Darapfkesael gespeist, in 
einem, unter dem Führerstande horizontal angebrachten cylindri- 
schen Recipienten von 0*4 bis 0-5 Cubikmeter Fassungsraum, 
Luft unter 7 bis 9 Atmosphären Druck ansammelt. Von diesem 
Reservoir geht eine Rohrleitung von 25 Millimeter innerem 
Durchmesser aus. Sowohl der Tender als jeder Wagen des mit 
Westinghouse-Bremsen versehenen Zuges hat an seiner Boden- 
fläche ein Kobr von gleichem Durchmesser. Die Verbindung 




dieser Elemente, der dem Zuge entlang herzustellenden Leitung, 
erfolgt mittelst entaprechend starker biegsamer Schläuche, welche 
an ihrem Ende mit Verbiudungsvorrichtungen versehen sind, die, 
iuBolange die Vereinigung der zu verbindenden Röhren nicht 
erfolgt ist, die Röhren gegen Aussen abschliessen. Durch das 
Aneinanderdrüuken der beiden, sich überplattendea Kuppe.lungs- 
gehäuse erfolgt gegenseitiges Zur üekd rücken der Abschluss- 
veotde und dadurch wird die Communication zwischen den sich 
aneinander reihenden Röhren hergestellt. Jedes Fahrzeug, sowohl 
der Tender als jeder Wagen, ist mit einem Hilfsreservoir von 
circa 0-06 Cubikmeter fHr comprimirte Luft und mit einem 
Bremscylinder von 0-25 Meter Durchmesser versehen, in wel- 
chem ein die Bewegung der Bremsen bewirkender Kolben sich 
befindet. Zwischen diese beiden Bestandtheile und der Luft- 
leitung ist ein Ventilgehäuse eingeschaltet, welches automatisch 
die Verbindung zwischen diesen drei Theilen und der freien 
Luft in folgender Weise regelt: Wenn in der Rohrleitung com- 
primirte Luft sich befindet, so stellt sich ein Dreiwegbahn der- 
masaen, daas die Rohrleitung mit dem Luftreservoir, der Brems- 
cylinder jedoch mit der freien Luft communicirt. 

Sobald jedoch die Compression der Luft in der Rohr- 
leitung aufhört, und das kann sowohl von dem Locomotivführer 
als von irgend einem Wagen des Zuges aus durch das Oeffnen 
eines Hahnes erfolgen, so verstellt sich das Ventil im Dreiweg- 
gehäuse derart, dass das Reservoir mit dem Bremscylinder in 
Verbindung tritt, dieses letzteren Communication mit der freien 
Luft jedoch abgeschnitten wird. Während in ersterer Stellung 
die Bremsklötze mittelst der an denselben befindlichen Federn 
von den Rädern femgehalten werden , tritt durch die Ein- 
wirkung der comprimirten Luft auf den Kolben des Brems- 
cyliuders dessen Verschiebung und. damit die Bremsung der 
Räder ein. 

So wie durch das absichtliche Oeffnen eines Abblashahnes, 
so nimmt der Druck in den Leitungsröhren auch ab, wenn durch 
zufälliges Loslösen eines Theiles des Zuges oder durch irgend 
einen Unfall die Contiunität der Luftleitung gewaltsam unter- 
brochen wird. Erst wenn man von dem Hauptreaervoir, welches 
unter der Locomotive sich beiindetj wieder comprimirte Luft in 
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die RChreii gelangen ItUst, verstellt sich das Veatil wieder m 
seine urspräDgliche Lage, die comprimirte Lnft tritt aus dem 
Bremscylinder aus, sein Kolben wird durch die auf ihn wirkende 
Feder wieder zurückgeführt und die Bremsklötze entfernen sich 
anter dem Einfiasse dieser sowie der direct auf sie wirkenden 
Federn von den Rädern. Gleichzeitig wird die durch die Brem- 
sung in den einzelnen Hilfsreservoirs eingetretene Abnahme des 
Druckes durch die wieder beigestellte Verbindung derselben mit 
der Rohrleitung auf die ursprüngliche, im Hauptreservoir stels 
erhaltene Höhe gebracht. 

Die Gegner dieser Bremse machen ihr daraus einen Vor- 
wurf, dass einzelne ihrer Bestandtheile sehr complicirt sind und 
eine sehr genaue Ausführung erfordern. Die empfindliehen Be- 
standtheile der Bremse befinden sich in Gehäusen, die niemals 
geöffnet werden brauchen; sie sind keinem Zugrundegehen aus- 
gesetzt und können, wenn sie diu-ch irgend einen Unfall be- 
schädigt werden sollten, von jedem Schlosser durch andere in 
Bereitschaft zu haltende Reservestücke ersetzt werden. Zweifel 
ftber die praktische Verwendbarkeit dieser in ihrem inneren 
Organismus allerdings complieirten Brems- Apparate scheinen uns 
ebenso unbegründet als jene, welche man gegen die allgeraeiue 
Bentttzung von Taschenuhren aus gleichem Grunde ableiten 
wollte. In beiden Fällen sind die complieirten und empfindlichen 
Bestandtheile in gut verschlossenen Gehäusen enthalten. 

Die mehrjährigen, auf amerikanischen Bahnen gemachten 
Erfahi-ungen mit der Westinghouse- Bremse und die stets zu- 
nehmende Verbreitung derselben beweisen am besten, wie un- 
begründet alle derartigen Einwände sind. 

Die Ausstattung einer Locomotive mit den Einrichtungen 
zur Bedienung der Westinghoiise- Bremsen eines Zuges kommt auf 
400 Dollars zu stehen. Die Ausrüstung eines amerikanischen Per- 
sonenwagens mit dieser Bremsvorrichtung kostet circa 200 Dollars. 

Bei den in Europa üblichen kurzen vierrädrigen Wagen, 
welche nicht sämmtlich mit Bremsen versehen sind, würde die 
Einrichtung eines Wagens weniger kostspielig sein; hingegen 
müsBten auch diejenigen Wagen, welche keine Bremsen haben, 
mit Röhren ausgerüstet werden, um die Coiitinuitftt der Rohr- 
leitung längs des ganzen Zuges herzuEtellen. 
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Die Westinghouse-Bre ms Vorrichtung gestattet es, das Zugs- 
begl e i tun gs- Personale wesentlich zu reduciren, denn das An- 
zielien und Losläsen der Bremsen wird vom Maaehinenführer 
direct besorgt; sie sichert vor dem Feststellen der Räder durch 
übermässiges Bremsen und diidurch vor der raschen Abnützung 
der Radreifun; sie ermöglicht es, alle Bremsen eines Znges, gleicb- 
aeitig zu handhaben und die aus der auecessiven Bedienung 
derselben resultirenden Stösse , wi'lche die Zugs- und Stosavor- 
riehtiingen unnöthig ermüden, zu vermeiden. 

Diesen ökonomischen Vortheileu sind allerdings die ersten 
Herstellungskosten und das zur Bewegung der Bremsen auf- 
gewandte Dampfquantum entgegenzuhalten. 

Bringt man jedoch noch in Betracht, dass ilie unmittelbare 
Bedienung der Bremsen durch den Locomotivfuhrer die Zeit- 
verluste beseitigt, weiche sonst von dem Momente verstreichen, 
in welchem gebremst werden will, bis zu jenem, in welchem die 
Bremser an die Ausführung der an s.ie diesbezüglich ergangenen 
Aufforderung sehreiten; — so erkennt man, dass diese raschere 
Bremsung allein schon viele Unfälle verhindern kann und da- 
durch nicht unwesentliche, wenn auch glücklicherweise ausaer- 
gewöhnÜche Ausgaben und Schäden verringert. 

Mögen es nun diese finaniiielleu Erwägungen oder das 
edle Bestreben nach grösserer Sicherheit des Lebens des reisenden 
Publicnma gewesen sein, welche zur Annahme der Westingliouae- 
Bremse führten; — wir wollen es nicht untersuchen — müssen 
es aber neuerlich constatiren, dass die Mehrzahl der nmerika- 
nisehen Eisenbahnen die Westingliouse-Bremsen bei ihren Per- 
sonenzügen eingeführt haben und dasa die Westinghouse-Pumpe 
nebst dem Hauptluftreservoir ein nahezu allgemein vorfindlicher 
Bestandtheil der Personenzuga-Loeoiiiiitive in Amerika ward. 

Diese Bremsvorrichtung ist, wie bekannt, nicht die einzige, 
weiche, vom Führer gehandhabt, die Bremsen des ganzen Zuges 
in Bewegung setzt, — Sowohl in der Ausstellung als auch 
ausserhalb derselben begegneten wir Bremsvorrichtungen, welche 
bald durch verdünnte Luft, bald mittelst Wasser die Bedienung 
der Bremsen durch den Locomotivfuhrer ermöglichen. 

Die Vacuumbremse von Smith mag hier deshalb in 
erster Linie genannt werden, weil sie sowohl in England als in 
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Amerika eioige Zeit lang der WestinghouBe-Bremae den Rang 
streitig zu maeheu schien. — Die Sinith'sche Vacuumbremae be- 
dingt, dass sich unter jedem Wagen zwei aus Kautschuk her- 
gestellte Cylindor befinden, deren UrahUlIungaflSche sich blas- 
balgartig zusammenfaltet, wenn in der Richtung der Cylinderaxe 
ein Druck ausgeübt wird. Um seitliche Eindrücke des Kautschuk- 
cylinders zu verhindern, sowie um dessen Streckung nach er- 
folgter Zusammen drtlckung wieder zu bewirken, trägt jeder 
solche, an den Enden geschlossene Cylindur, im Innern an die 
Kautschukhulle anschliessend, mehrere eiserne Reifen und an 
der in der Achse jedes Cylinders befindlichen Leitungsstange, 
zwei Spiralfedern, welche unter dem Drucke von 340, respective 
500 Kilogramm die vollständige Zusammenseliiebung des Cy- 
linders zulassen. — Wird nun, aus den untereinander und mit 
der Locomotive durch Röhren von 38 Millimeter Durchmesser 
in Verbindung gesetzten Bremscylindern die Luft ausgesogen, 
so bringt die atmospliäriache Luft die Zusaramendrlickung, respec- 
tive Verkürzung der K au tschukcy linder hervor, und die Bewegung 
der Cylinderdeckel, an welchen Zugstangen befestigt sind, be- 
wirkt die Bremsung der betreffenden Wagen, 

Vergleichen wir diese Art, die Bremsen in Bewegung zn 
setzen, mit jener des Herrn We stinghouse, so finden wir, dasa 
letztere eine raschere Action gestattet, indem bei derselben stets 
einVoiTath comprimirter Luft vorhanden ist und nur die Zeit der 
Ausströmung der Luft zur Ausführung der Bremsung erforderlich 
ist, während bei ersterer die Auapumpung der Luft — und zwar 
mittelst eines Ejectors — erst in dem Momente beginnt , in 
welchem die Action der Bremsen bereits gewünscht wird. — 
Dass die Trennung des Zuges die Bremsung der Wagen nicht 
hervorbringt, sowie dass man nicht in jedem Wagen das Mittel 
zur Hand hat, die Bremsen des ganzen Zuges anzulegen, leuchtet 
ebenfalls ein. 

Durch Umstürzung der Action der Bremscylinder — niimlich 
wenn die Bremsen durcii Federn an die Räder gedrückt und 
nur durch die luftleer gemachten Cylinder von denselben fern- 
gehalten würden, könnten zwar manche Vortheile erreicht werden; 
es ist jedoch viel schwieriger, die Luft Verdünnung als die com- 
primirte Luft in der Rohrleitung und den Cylindem zu erhalten. 
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Ein Vorwurf, welcher gegen die Smitli'Bche Vaeuumbreraae 
erhoben ward, ist die Verwendung des Kautschuks zum wichtig- 
sten Elemente der Bremse. 

Nicht nur, dass derselbe je nach der Temperatur sehr 
verschiedene Grade der Schmiegsamkeit und Eiaaticität besitzt, 
iat dieser Ötoff auch rascher Abnützung unterworfen. 

Auf der Elevated Railroad inNew-York verwendet man die 
„Empire Vacuum Brake", welche wenigstena diesem letzteren 
üebelstande dadurch steuert, dass statt der zusammendiiickbaren, 
aua Kautschuk hergestellten Cylinder ein gusseiserner Cylinder 
verwendet wird, in welchem sich zwei mit den Hremeon in Ver- 
bindung stehende Kolben bewegen. Durch Aussaugen der zwischen 
den Kolben befindlichen Luft, wird diesen durch den Ueber- 
druck der atmosphärischen Luft dieselbe Bewegung gegeben, wie 
bei der Sraith'schen Bremse den Oylinderdeckeln. Diy Zurück- 
ffihrung der Kolben erfolgt mittelst Federn. 

Sowohl die seinerzeit auf englischen Bahnen, als die in der 
Ausstellung an Probevorrichtungen vorgenommenen vergleichen- 
den Versuch e mitderWestinghouse-undder Smitb'schen 
Bremse ergaben, dasa erstere bedeutend rascher bremst. 

Die Cylinderdeckel der Smith'sehen Vacuumbremse können 
eine Maxim albewegnng von 29 Centimeter machen, Sie müssen 
sich aber um 15 Centimeter zurtick bewegt haben, um die in 
normalem Zustande befindlichen Bremsbacken mit den Kadern 
in Contact zu bringen. Bei einem aus zehn W^en bestehenden 
Zuge wird, wie die an dem ausgestellten Apparate angestellten 
Versuche zeigen, diese Bewegung von 15 Centimeter beim ersten 
Wagen 2 Secunden , beim zehnten Wagen aber 9 Secunden 
nach Activirung des Ejoctors vollführt sein. Der ausgestellte, mit 
einer ebenfalls einem Zuge von zehn Wagen entsprechenden 
Rohrleitung versehene Westinghouae - Brake - Apparat brachte 
schon '/if respective l'/j Secunden nach üeffnen des Manipula- 
tionshahnes die Bremsen des ersten, respective des zehnten Wagens 
mit den Rädern in Berührung. Diese vollständige Bremsung er- 
fordert, dass bei der Smith'achen Bremse die Cylinder um circa 
26 Centimeter zusammengedrückt seien. Die von der Activirung 
des Ejectora bis zur Zurücklegung dieser Wege erforderte Zeit 
betrug bei den Cylinderu des ersten Wagens 9, bei jenen des 
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zehnten Wagens Ifi'/j Seciinden, wahrem! die dazwischen b^ 
ündlichen Wagen im Verhältnisse ihrer Entfernung von der Loco- 
motive, eine zwischen diesen äuaaersteu Grenzen liegende Zahl 
von Secunden in Ansprucii nahmen. 

Die bei dem Westinghouse- Au tomatic-Brake- Apparate bis 
zur vollständigen Bremsung erforderlich gewesene Zeit betrug 
flir den ersten Wagen 74. f"'" den zahnten Wagen 2'/^ Se- 
cunden. 

Je nachdem als man den Ejector 2, 12 oder 22 Secunden 
wirken Hess, erzeugte man ein Vacuuni von 50, 255 oder 495 
Millimeter, somit einen Di'uck von circa 0-07, 0'3ä oder OSS 
Kilogramm per Quadratcentimeter. Bei einer Maximalspaunnng 
des Dampfes von circa 7'7 Kilogramm per Quadratoentimeter 
konnte die Verdünnung der Luft in dem Apparate bis auf 590 
Millimeter getrieben werden und erforderte über 30 Secunden, 

Der Vorlbeil der raschen Bremsung liegt in der Verkür- 
zung der nach Handhabuug des Bremshahnes, von dem Zuge 
noch durchlaufeneu Strecke. Wenn bei einem Zuge, welcher 
sich mit beispielsweise 60 Kilometer per Stunde bewegt, die 
Action der Bremsen erst um im Mittel 7 Secunden später be- 
ginnt, ao wird er in dieser Zeit ungeföhr 117 Meter Weg ohne 
GeBchwindigkeitsabnabme zurückgelegt haben. 

Vorgenommene comparative Versuche, sowie vergleichende 
Berechnungen haben dieVortheile der raschen Action der Bremsen 
noch weiter beieuehtet. 

In neuester Zeit werden in England sowohl als in Amerika 
commissjonelle Erbebungen über die Vor- und Nachtheile jeder 
Bremsvorkehrung gemacht. 

Nur um einen Anhaltspunkt zur Beurtbeilung zu liefern, 
sei eines Falles erwfilmt, in welchem ein aus zehn amerikanischen 
Personenwagen zuBammengesetzter Zug, der sich mit 56-4 Kilo- 
meter Geschwindigkeit bewegte, durch einen im sechsten Wagen be- 
findlichen Reisenden gebremst, nach 17'4 Secunden, in welcher 
Zeit er noch 180 Meter Weg zurücklegte, zum Stillslande ge- 
bracht ward, ohne dass die Thätigkeit der Locomotive ein- 
gestellt worden wäre. 

Eine von den vorerwähnten Luftbremsen abweichende, ist 
die von Herrn W. Loughridge patentirte, auf dar Baltimore ^^ 
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Ohio- und anderen Bahnen eingefilhrte Luftbremse, welche sieh 
namentlich in ihrem Detail, als k, B. der Pumpe, den Leitnngs- 
röhren-Kuppelungeo etc. von der Westinghouae Air Brake unter- 
Bcheidet. — Herr Lougbridge, der noch mit Erlangung von Pa- 
tenten beschKftigt ist, bemüht eich die Details mögliehst wenig 
bekanntzugeben, weshalb wir uns auch nur darauf beschränken, 
zu envfthnen, dass die Ausrüstung eines Wagens mit dem von 
ihm eraonnenen Apparate 50, jene der Locomotive 160 Dollars 
kostet. — Als Patentgebühr beanspracht er 20 Dollars per Kilo- 
meter der Bahn, die seine Bremsen verwendet. 

Bei der „Henderson hydraulic Car- Brake", welche 
auf der West-Chester & Philadelphia - Eisenbahn im Gebrauche 
steht, verwendet man Wasser, welehes mit Glycerin gemengt 
ist, als Kraft üb ertragungB-Medium. Der Zusatz von Glycerin be- 
zweckt die Herabminderung des Gefrierpunktes. Wasser, welchem 
30 Procent (Gewichtstheüe) Glycerin zugesetzt sind, friert erst 
bei — 6 Grad C; ein grösserer Zusatz von Glycerin, z. B, von 
50 Procent bringt den Gefrierpunkt des Gemenges gar auf— 31'3 
Grad C. herab. Diese Flüssigkeit befindet sich in einem am Tender 
angebrachten Geftisse , von welchem aus zwei Eohrenstränge, die 
längs des Zuges continuirlich fortgeführt werden, ausgehen. 

Mittelst eines vom Locomotivfuhrer zu handhabenden Hahnes 
mit dreifacher Bohrung, kann das Ab- oder das Rückleituugsrnhr 
abgeschlossen werden. In das Ableitungsrohr ist in erster Linie 
eine an der Locomotive befestigte doppeltwirkende Druckpumpe 
eingeschaltet, welche von einem directwirkenden Dampfcylinder 
in Bewegung gesetzt wird. 

Das von der Druckpumpe ausgehende Rohr steht mit den 
Druckgelläusen in Verbindung. Die Druckgebäuse sind aus je 
zwei mit ihren Vertiefungen sich zugekehrten, tiefen gusseisernen 
Schüsseln gebildet. Zwischen den beiden Schüsseln ist eine Kaut- 
Bchukplatte eingespannt. Wird nun daa an einer Seite dieser Platte 
befindliche Wasser durch Activirung der Druckpumpe gedrückt, so 
presst dieses die Kautscbukplatte und mit dieser eine an dieselbe 
befestigte, durch das gusseiserne Gehäuse gehende Eisenstange 
gegen den Boden der gegenüber stehenden Gussschale und 
nähert dadurch die beiden Querbai an ciers, an welchen die Brems- 
schuhe festsitzen, weil das Gehäuse mit dem einen, die vor- 
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erwähnte EiBenstange aber mit dem anderen Qufirb« lancier 1 
buTiden ist. Diese Annäherung bringt die Breraaung der zwi- 
schen den Brenisscliuhen liegenden vier Räder des Triick- 
gestelies hervor. 

Sobald als das andere Ende der Röhrenleitung geöffnet 
wird, presst die Spannung der Kautaehukplatten die Verbindungs- 
atangen wieder zurück, die Flüssigkeit strömt in den Beliälter 
zurück und die Bremsen sind gelfiat. Da die erzeugte Be- 
wegung nur circa 25 Millimeter beträgt, so muss die Stellnng 
der Breinsbalken je nach der Abnützung der Bremsklötae stets 
gut regulirt sein- Während die rasche, nahezu gleiuhzeitige An- 
ziehung aller Bremsen eines Zuges, ein Vortheil dieser Vorrich- 
tung ist, rouas es als ein Naehtheil betrachtet werden, dass ein 
die säramtlichen Kader bis zum Feststellen derselben sich steigender 
Druck ausgeübt werden kann. Obwohl die Anbringung sowohl 
als die Bedienung dieser Bremsvorrichtnng mit weniger Kosten 
verbunden ist ala jene der Luflbrcmsen, müssen wir es bezweifeln, 
ob dieselbe sich Bahn brechen wird. 

Eine andere continuirliche, von der Firma Creamer & Co. 
ausgestellte Bremse, welche sich auf der New-York Central and 
Hudson-River- Eisenbahn in Vorwendung findet, wollen wir noch 
als ein Specimen einer, mittelst einer Leine in Bewegung ge- 
setzten Bremse erwähnen. Sie gestattet, wie die bisher genannten 
conti nuirl ich en Brems -Apparate, die unabhängige Anwendung der 
gewöhnlichen Handbremse. In einem an der Plattform jedes 
Wagens festgemachten Gehäuse ist eine kräftige Spiralfeder 
enthalten, welche vor Abgang des Zuges vom Bremser durch 
Aufwinden gespannt wird. Die vom Locomotivführer sowohl als 
von jedem Punkte des Zuges aus erreichbare Leine bringt, wenn 
sie angezogen wird, die Auslösung dieser Feder und dadurch 
das Anzieheu der Bremsen hervor. Das Loalösen der Bremsen 
wird durch neuerlichea Aufwinden der einzelnen Spiralfedern 
bewirkt und ist daher eine umständliche Operation; durch Ata 
Zerreissen des Zuges wird diese Bremse activirt; es ist dies einer 
ihrer Vorzüge. 

1 auch nicht in gleichem Masse wie bei den Personen- 
wird doch auch bei den Güterwagen auf araerika- 
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wagen, 

nischen Bahnen den Bremsen grosse Aufmerksamkeit geschenkt. 





CHTUNOEN. 

Wir verweisen wegen der gewöhnlichen Anordnung deraelbea 
auf die Taf. XII und XIII. 

Wie aus diesen Zeichnungen zu ereehen ist, stehen die 
die Bremsklötze tragenden Querbalanciers mit den Zugstangen 
in solcher Verbindung, dass keine derselben mit grösserer Kr;ift 
angebracht werden kann als die übrigen demselben Bremsgestänge 
aiigehörigon ; die Querbai anders sind nämlich frei aufgehängt 
und die üebertragungshebel haben die Anechlussstellen der 
Bremsen zu Drehung» punkten. 

Da auf manchen Kohlenbahuen sehr starke Steigungen vor- 
kommen und man daselbst oft und kräftig zu bremsen gezwungen 
ist, trat der Fall oft ein, dass Räder, bis zum Stillstände ge- 
bremst, rasch abgenutzt wurden. Die Lehigh-Vallej-Bahn, welche 
einen sehr bedeuteuden Kohlenverkehr vermittelt, hat es aus 
vorangeführtem Grunde versucht, bei ihren vierräderigeu Kohlen- 
wagen die bereils erwähnte, direct auf die Schienen wirkende 
Schlittenbremse (Taf. XIV, Fig. 6, 7 und 8) anzuwenden, 
weiche von einem Excenter bewegt wird. Der mit einer dem 
Spurkränze der Räder ähnlichen J'lansche versehene Brems- 
schuh ist aus ausgeglühtem Eisen hergestellt. 

Die Bremsklötze sind in Amerika durehgehends aus 
Gußeisen hergestellt. In der Ausstellung war diesbezüglich die 
von der deutschen Firma Gebrüder Glöckner in Tachirudorf 
(bei Haibau in Niederschlesien} ausgestellte Sammlung mannig- 
faltiger Bremsklötze bemerkenswerth. Die Zahl der von dieser 
Firma vom Jahre 186fi bis zum Jahre 1876 an verschiedene 
Bahnanstalten gelieferten Gussstahlbremskiötze überschreitet 77.000, 
und sprechen sich viele der Bahnen lobend über das gelieferte 
Material aus. 

Es unterliegt wohl kaum einem Zweifel , dass die Ver- 
wendung der hölzernen Bremsklötze bald ganz aus der Eisen- 
bahnpraxis verdrängt sein werde. 

Möglichst bequeme Auswechslung der abgenützten Brems- 
klötze, deren einfache und zugleich sichere Befestigung in den 
Schüben und die entsprechende Wahl des Materials und der 
Form, behufs möglichst weitgehender Ausnutzung der Brems- 
klötze; dies sind die Ziele, welche man auf den amerikanischen 
Bahnen in mannigfaltiger Weise anstrebt. 
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Wir geben auf Taf. VII, Fig. 6 die Zeicbuung der von der** 
Ponnaylvania- Eisenbahn am häufigsten angewandten Bremsklötze. 
Federn zwischen Bremsschuh und Bremsklotz, wie solche bei- 
spielsweise auf der oberschlesischen Eisenbahn und auch auf 
anderen europäischen Bahnen angewendet werden, begegneten 
wir auf den amerikanischen Bahnen nicht. 



ACHSEN- UND ACHSENLAGER. 

Wageuachaen waren sowohl ron europäischen als von 
amerikanischen Werken unter Hinweis auf die VorzUglichkeit 
des verwendeten Materials ausgestellt. Der Standpunkt, den wir 
in gegenwärtiger Besprechung einnehmen, sowie der Umstand, 
dass diese Ausstellungsobjecte in dem Berichte über Hüttenwesen 
besprochen werden, beschränkt wesentlich den Umfang miserer 
die Achsen betreffenden Mittheilungen. 

Mit der durch die Couicität der Räder gebotenen Möglich- 
keit, das Gleiten der Räder und die Torsi ons-Anspruchuahme 
der Achsen beim Durchfahren von Curven zu verhindern, gab 
man sich in Amerika nicht zufrieden. In der That bietet die 
Couicität der Räder, namentlich wenn sie, wie dies in Ame- 
rika oft der Fall ist, selbst bei neuen Rädern auf '/r,!, reduoirt 
wird, und bei Rädern , welche einige Zeit in Verwendung 
stehen, gar ganz verschwindet, keine genügende Garantie 
gegen ein Gleiten der Räder beim Durchfahren von Curven. 
Eine rasche Abnützung der Lauffläche der Räder und der 
Schienen, sowie die Torsion der Aclisen sind die Folgen des 
Gleitens. 

Die lose aufgesetzten Räder sind in Europa oft vor- 
geschlagen, doch eben so oft wieder verworfen worden. Eine 
neue Art der Befestigung, der sich um die Achse frei drehenden 
Räder, brachte nun in Philadelphia die Miltirnore Car-Axle 
Company von New-York zur Ausstellung. Wenn auch auf 
einigen Bahnen Versuche mit diesen neuartigen Achsen gemacht 
wurden und sich der Erfinder auf flinljäiirige Erfahrung beruft, 
so bringen wir dennoch nur mit aller Reserve die Anordnung 
dieser Achsen zur Kenntniss. 




Wir glauben es hier am Orte, der Bereitwilligkeit, mit 
welcher amenkanische Bahuverwstltungen neue Erfindungen probe- 
weise fiiofüliren , lobend zu erwähnen. Nur in dieser Weise kann 
■ in vielen Fällen ein richtiges Uitheil über Erfindungen erlangt 
werden, die, wenn mau sie gar niuht näher prüft und unver- 
sucht zurückweist, oft nicht in jenes Stadium der praktischen 
Vervollkommnung gelangen, welches, wenn sie es überstanden 
haben, oft zu den erfreulichsten Fortschritten führt. 

Die aus Stahl oder Eisen hergestellte Achse ist mittelst 
zweier Stifte in den aus G-usseisen hergestellten Lagergehfiusen 
unveränderlich festgehalten. Eine schmiedeiserne Röhre, aa 
welcher Muffen aus Gusseisen angegossen sind, kann sich frei 
um. die Achse drehen, und sind aus Bronze hergestellte Lager- 
büchsen zu diesem Ende in die Muffen eingesetzt. Um die 
aus der Bieguug der Achse resultirende ungleiche Abnützung 
der Lager zu verhindern, sind selbe mit Kugelgelenken in die 
gusseisernen Muffen eingepasst. Die Räder sind lose auf die 
Muffen der schmiedeisernen Röhren aufgesetzt und werden einer- 
seits durch den Vorsprung dieser Muffen , andererseits durch 
vorgeschraubte Ansatzringe in Platz gehalten. In die Achse ge- 
bohrte und nach unten sich öffnende Schmiercanäle lassen das 
in den Reservoirs befindliclie Schmieröl zwischen die Achse und 
die Lagerschalen, den Ueherfluss in die Sammelbecken und auch 
auf die Contactflficheu der Räder mit den Muffen gelangen. 
In der Regel werden sich beide Räder mit dem die Muffen 
tragenden schmiedeisernen Rohre um die Achse drehen; tritt die 
Achse jedoch in eine Curve, so wird der Widerstand zwischen 
Kad und Muffe überwunden und das eine Rad wird der dre- 
henden Bewegung der Muffe voreilen und so das Schleifen ver- 
.bindem. 
I I Eine der eben geschilderten Achse ähnliehe , ward von 

I iHeim S. L, Harrison in San Francisco (Californien) aus- 
' 'gestellt. Bei derselben ist jedoch die umhüllende Röhre nicht 
über die ganze Länge der Achse ausgedehnt, sondern findet in 
halber Achsenlänge ihren Abscbluss. Die Achse hat in der Mitte 
ihrer Länge eine Verstärkung, an welcher durch eine ange- 
schraubte Flansche, die das eine Rad tragende Röhre derartig ■ 
befestigt ist, dass sie sich wohl frei um die Achse drehen, ab^j 
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nicht länge derselben verschieben kann. Das eine der Hader J 
unveränderlich auf die in ihrem Lager drehbare Achse, das andere 
an die die Achse auf halbe Länge umhüllende Röhre festgemacht. 
Diese Anordnuog, welche übrigens auch weniger kostspielig als 
die vorbesprochene ist, scheint zumindest für S tras 8 en bahn fuhr- 
werke, welche sehr scharfe Krümmungen zu pasairen haben, 
empfehlenswerth. 

Zwar werden auch aus Stahl erzeugte Achsel 
verwendet, doch herrschen die sehmiedeisernen t 
erfreuen sich bis nun grösseren Zutrauens- Wenn ( 
Zeit unter Personenwagen Dienst gethan haben, 
nachher noch unter Güterwagen verwendet. 

Die angeschlossenen Tafeln geben zwai 
Eungen der bei einigen Bahnen in Verwendung stehenden Achsen 
vollständige Aufschlüsse; doch dürfte nachstehende Tabelle XVIII, 
welche Abmessungen von den bei verschiedenen Bahnen und 
Transportgesellschaften mit eigenem Fahrparke („Union", „Em- 
pire" und „B!ue"-Line) in Verwendung stehenden Achsen gibt, 
eine erwünschte Ergänzung sein. 
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Achsenlager waren zahlreich ausgestellt, doch sind die 
Anordnungen, welche wir zu sehen bekamen, meist entweder 
nicht neu oder doch nicht nachahmenswerth gewesen. Die Tafel 

*) FSr 1-83 Metfr breites Oeleiee, 




VII zeigt die auf dea amenkanisehun Bahnen häutig ge- 
briiuchteu Aoordnuagen; sie entsprechen der Verwendung des 
Petruleuma oder dea sogenannten Lard-Oila, welches aua Schwein- 
fett erzeugt wird. 

Erwähnen wollen wir immerhin die von Henry Oshorne 
in Canada ausgestellte Lagerbllchäe , weiche einen auf den 
Zapfen aufgesetzten Ring zeigt, der das Eindringen des Staubes 
in das Lager verhindert und überdies mit einem schubladartigen 
Gef'äase versehen ist, um das überschüssige Schmiermateria] 
aufzusammeln. 

Die Lagerbüchse von La Haye in Reading (Pennsylvania), 
ist ebenfalls mit einem Staubschutzringe versehen. Wolle ist 
darin, wie dies bei uns auch häufig der Fall ist, zur Aufsaugung 
des Schmieröls und Benetzung des Zapfens verwendet. Der 
mittelst einer Schraube niedergehaltene und dicht anschlieasende 
Deckel, braucht nur sehr selten — wenn nSmIich die Rolle ge- 
wechselt werden soll — gelüftet zu werden. Das Nachfllllen des 
Geis erfolgt durch den kleinen an diesem Deckel befindlichen 
Napf, welcher mittelst einer von einer Feder niedergehaltenen 
Klappe geschlossen wird. 

Die „Master Car Builder Association" ist stets bestrebt 
ein einheitliches System des Wagenbaues herbeizufühi'cn. Wir 
geben auf Taf. XVIII in Fig. 1, 2, 3, i und 5 das von dieser 
Gesellschaft vorgeschlagene Lager und auf derselben Tafel in 
Fig. 6 die von derselben beantragte Achse. 

Zur Erzeugung der Lagerschalen wird oft die Phosphor- 
bronze verwendet. Da die Herstellung derselben besondere 
Vorsicht erfordert, pflegen selbst grosse Werkstätten dieselbe 
nicht selbst zu erzeugen, sondern sie senden so viele Kilogramm 
Kupfer, als sie solcher Bronze bedürfen, an die specielle Phosphor- 
Bronzegiesserei und zahlen dann per Kilogramm gelieferter roher 
Phosphorbronze ein Aufgeld von 16 bis 18 Cents. 

So wie dies beim Gusa aller kloinen, in grossen Mengen 
zu erzeugenden Gussstücke der Fall ist, werden auch diese 
Lagerschalen auf mechanischen Formtischen geformt. Ein Former 
mit seinem Gehilfen kann per Tag 250 Lagerschalen formen 
und kommt das Formen per Stück daher auf 2 Cents. Eine 
neue Lagerbüchse wiegt circa 4'5 Kilogramm. Sie hat an der der 
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ÄboUtzung am meiHteii ausgesetzten Stelle , nämlieli ober dem 
Zapfen, eine Stärke von 26 Millimeter. Die Erneuerung erfolgt 
in der Regel erst, wenn diese obere Dieke auf 8 Millimeter 
abgelaufen ist, Petroleum wird zum .Schmieren dieser Lager 
verwendet, während bei den Locomotiven ^Lard-Oü" ange- 



,ndt wird. 



PUFFER UND KUFPELUKGEN. 
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Durch das Zusammenkuppeln der Wagen hervorgerufene 
Unfälle aind zwar auf den amerikaniachen Bahnen, wo mit Aus- 
nahme der Kohlenwagen einiger Bahnen, durchgehende alle 
Wagen mit centralen Puffern verseben sind, seltener als in 
Europa^ dennoch trachtot man , die Nolhwendigkeit des Ein- 
trittes zwisehen die Wagen, znru Behufe der Etu- oder Aus- 
lösung eine« Wngens, durch entsprechende mechanische Vor- 
kehrungen zu beseitigen. 

Die schöne Ausstellung der ganz aus Schmiedeisen und 
Stahlfedern hergestellten Puffer von Valfere-Mabille aus Marie- 
niont in Belgien bot für die Amerikaner, welche mit dem Puffer 
stets die Kuppelung vereinigen, wenig praktischen Werth, fand 
jedoch wegen der vorzllglichcn Ausführung Anerkennung. 

Von Kuppeiungs-Vorkehrungeii für Doppelpuffer war bloa 
eine von Herrn Emi! Schrabetz in Wien entworfene, mittelst 
Hebeln von der Wagenseite aus zu handhabende, in Philadelphia 
ausgestellt. Aus Oesterreich war überdies die flir centrale 
Pufferstellung von Herrn Paul Klunzinger in Wien eraonnene 
automatische Kuppelung, welche eich bei den Erzwagen einer 
Montanhahn bewährt hat, durch ein Modell vertreten. 

Dieser Klunzioger'scben Kuppelung ähnlich, sind die von 
Tait und die von Ezekiel W. Barker in Portland (Maine) 
erfundenen. Diese Kuppelungen haben gemein , dass sie zwar 
das Ankuppeln durch das blosse Zusammenatossen der Wagen 
bewirken, während das Auskuppeln es erfordert, dass ein Mann 
zwischen die Wagen trete. Auch gestatten sie das Spannen der 
Kuppelungen nicht. 

Während bei den in Europa allgemein üblichen vierrflde- 
rigen Wagen das Spannen der Kuppelungen« namentlich ^ej 
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grösserer Geschwindigkeit, eine Nothwendigkeit ist, um ein zu 
heftiges Schwanken der Fuhrwerke zti verhindern , ist dies bei 
den langen, auf zwei Truekgest eilen ruhenden amerikaniBchen 

Wagen, welche schon durch diese Anordnung eine ständigere 
Haltung haben, von geringerer Bedeutung. In der Thal waren bis 
vor Kurzem ^ bis zur Einfuhrung der nun sehr verbreiteten Mil- 
ler'schen Kuppelung — fast alle Personenwagen mit jener ein- 
fachen Puffer- und Kuppelungsausrüstuog versehen, 
welche auf Taf. XVIJI die Fig. 10 und 11 zeigen. Auch heute ist 
diese Puffer- und Kuppelungs Vorrichtung noch auf vielen Bahnen 
in Verwendung. Sie bietet den unleugbaren Vortheil grosser 
Einfachheit. 




i 



Von den zahlreichen ausgestellten sonstigen antomati sehen 
Kuppelungen wollen wir noch Mc. Nabb's „Self-Car Coupler" 
erwähnen, welche Vorrichtung sich jener von Miller nähert. Sie 
besteht, wie die vorstehenden Fig. 13, 14, 15 und 16 zeigen, aus 
der Pufferplatle , welche mittelst der Bügel A die Stösee auf die 
Feder G ilberträgt. Zwischen den beiden Bügeln betindet sich 
der Kuppelungsbaken B, der durch die Feder E vorgedrückt 
wird, aber durch den Bolzen H in seiner Bewegung beschränkt 
ist. Er liegt überdies an dem exeentrischen Haken C an, wel- 
cher, wenn er mittelst des Hebels ß bewegt wird, ihn sowohl 
als den oingefalleneri Haken des anderen Wagens zurüokstösst. 

Es genügt, zwei Wagen mit einiger Kraft aneinandi 
schieben, um die ZiisammendrUokung der Federn und die 
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pelung zu bewirken. Das Anziehen des über die SeitääW 
Wagens vorragenden Hisbela D gestattet das Loskuppel 
dass man zwischen die Wagen zu treten hätte. 

Die von Herrn E. Milier ia New-York patentirte Per- 
sonenwagen-Kuppelung ist bis nun die beste und aneh ver- 
breitetste in den Vereinigten Staaten. Taf. XVIII, Fig. 7, 8 
und zeigen Ansicht, Draufsicht itnd Längenschnitt einer mit 
dieser Vorrichtung versehenen Plattform, sowie die Gestalt des 
Zughake ns. 

Der Puffer B liegt über dem Zugshaken, welcher mittelst 
des van der Plattform aas handhabbaren Hebels, wenn man 
loskuppeln will, zurückgezogen wird. Um dasa die ineinander 
greifenden Zughaken zweier zusammengekuppelter Wagen nicht 
zuföllig ansgelfist werden, befindet sieb dem Ziighaken eines 
jeden Wagens gegenüber ein Stehbolzen welcher nur, wenn der 
durch eine starke Feder gegen den Stehbolzen stets vorgedrUckte 
Zughaken beiseite gezogen wird, den Zughaken des angekup- 
pelten Wagens auslösen lässt. 

Die beiden Zughaken der zu vereinigenden Wagen fallen 
erst ineinander, wenn die Wagen so fest aneinander gepresst 
sind, dass die Puffer zurückgedrückt und zwischen den Kanten 
der beiden Plattformen höchstens ein Zwischenraum von 10 
Centimetei- bleibt. In dieser Weise erfolgt gleichzeitig mit der 
Kuppelung auch ein Anspannen der Verbindungsglieder; denn 
sowohl die Kuppelungshaken als die Puffer sind — erstere unter 
den Wagenkasten, letztere unter den Plattformen — vermittelst 
Federn an die Querhölzer des Wagens befestigt. Das Querholz 
an welches sich die Pufferfeder stemmt, sowie die Traverse des 
Wagenkastens, an welche sich die den Zughaken tragenden 
Longrinen anschliessen, sind durch zwei Zugstangen steif ver- 
bunden. 

Um an die mit Miller'scher Plattform versehenen Wagen 
auch die mit gewöhnlichen Kuppelungs Vorrichtungen ausge- 
rüsteten Wagen sicher anhängen zu können, sind die Kup- 
pelungshaken der Mtller'schen Plattformen, wie die Zeichnung 
zeigt, mit einer Oeffnung Kur Aufnahme des Bolzens versehen, 
welcher das in das geschlitzte Ende des Hakens eingeführte 
Kettenglied der gewöhnlichen Kuppelungsvorrichtung festliSlt..— 
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Durcli die den einzelnen Theilen der Plattform gegebenen 
kräftigen Abmässungen, sowie dadurch, dasa der Druck von den 
Puffern direct und central auf diis starke Bodengerippe der 
Wagen übertragen wird, haben die Miller'achen Plattformen in 
widerholten Fällen sowohl das Äufthürmen als das Ineinander- 
drtlcken der Wagen bei ZuBammenstösseu hintangebalten. Dass 
dieses Ineinanderd rücken der Wagen eines verunglückten Zuges, 
welches die Amerikaner mit dem Worte „teleseoping" bezeich- 
nen, durch die Miller'sche Kuppelung verhindert wird, dann 
die steife, die Seiten Schwankungen verringernde Vereinigung 
der Wagen, sowie die Möglichkeit, die Verbindung der Wagen 
herzustellen oder dieselbe aufzuheben, ohne dass man zwischen 
die Wagen zu treten braucht; diess sind die Vorzüge, welche 
der Miller'schen Kuppelung und Plattform eine sehr rasche Yer* 
breitung verschafften. 



FEDERN. 



Die Erzeugung der Federn fflr Wagen und Locomotiven 
bildet eine Specialität, in welcher es einige Etablissements in den 
Vereinigten Staaten sehr weit gebracht haben. Withreiid vor Jahren 
noch häufig Kautschukeinlagen verwendet wurden, um bei den 
heftigen Stöasen, welchen das ßollmateria! ausgesetzt ist, im Falle 
der übermässigen Inanspruchnahme der Federn jeden unelastischen 
Stoss zu verhindern, hat man dieses Auskunftsmittel jetzt meist 
aufgegeben. Die Federn sind flir den gewöhnlichen Bedarf nicht 
zu steif, bieten jedoch in dem Masse, als sie mehr zusammen- 
gedrtickt werden, gi'össeren und stets noch elastischen Widerstand. 

Eine Fabrik, welche wegen der Vorzüglichkeit ihrer Pro- 
dut'te hochgeachätzt wird und welche vornehmlich nur ellip- 
tiache Federn aus Guaastahl liefert, ist die von Ä. French 
& Co. in Pittsburgh (Pennsylvania). In der Ausstellung waren 
die Erzeugnisse dieser Fabrik gut vertreten, und gestattete eine 
hydraulische Presse sich von der Güte derselben zu überzeugen. 
Diese im Jahre 1868 gegründete Fabrik hat seit ihrem Bestände 
bis zum 1. Juli 1876 nicht weniger als 8,814.150 Kilogramm 
GusBstahlfedern geliefert. Die Preise, um welche sie die Federn 
verkauft, sind: 



Oüterwagenfedeni per Kil<^niaini 24*4 Cents. 
PnsoDenwageDfedem . ^ 25 , 

Locomotivfedem _ . 26'7 , 

Jede Feder wird . ehe sie ans der Fabrik geht , nnter 
hydratiliechea Pressen rerKachl. Eine eUiptische Feder, deren Pfeil 
168 Millimeter war, wurde i-oU kommen flach ge<lräckt und ging 
wieder in ihre frohere GeataJt zaräck. ohne da«s eine Abnahme 
des Pfeiles hätte conatatirt werden können. 

Die Tragkraft der Federn wird dnrch Vermehrang der 
Federblätter, welche in der Mitte von einer Halse urafaDgeh 
sind, erhöht. Die Enden der zwei längsten Federn sind um 
einen Dom gebogen. Durch Nebenein anderste Hang aweier oder 
mehrerer Federn wird die Tragkraft noch weiter gesteigert, ohne 
eine allzu grosse Zahl von Lamellen übereinander anordnen zu 
mttsseti. 

Nachstehende Tabelle XIX gibt einige Details der ellip- 
tischen Federn von A. French & Co. 
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Ausser den elliptischen Lamellenfedem wurden auch häufig 
Spiralfedern angewendet, wie solche von der Culmer Spring 
Company in Pittsburgh, von Nichols, Pickering & Co. in 
Philadelphia, von N. & A. Middleton & Co. in Philadelphia, 
von der Union Car Spring Man nfacturing Co. in Bridge- 
port (Connecticut) und anderen Fabriken ausgestellt waren. 
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Die lueiat aus Tiegelguas stahl hergestellten Spiralen sind 
von Stäben gebildet, deren Quei-aclinitt entweder kreisförmig 
oder abgeplattet ist. 

Die Fabrik von N. und A. Middleton & Co. verwendet 
auch apeciell geformte, von Godley palentirte Stahlstäbe, 
welehe io der der Achse zugekehrlen Hälfte eine grössere Dicke 
haben, als in der nach aussen gekehrten. 

In der Regel werden mehrere Spiralen verbunden, um eine 
kräftige Feder zu geben. Dies geschieht entweder in der Weise, 
dass dieselben in Gruppen neben einander gestellt, oder, wenn 
man ihnen verschiedene Durchmesser gibt, indem man sie in- 
- fügt. Die beiden gusaeiseroen Platten, zwischen welchen 
1 einer einzigen Tragfeder vereinigten Spiralen einge- 
Yerden, sind mittelst einer oder mehreren Schrauben auf 
■ gewünschten Spannung der Federn entsprechende Ent- 
gestellt. Unter dem Drucke der zu tragenden Last 
oder unter den Stösaen, welchen die Feder ausgesetzt ist, kön- 
nen sich selbstverständlich diese beiden Platten je nach dem 
Spiele der Federn nähern. 

Dadurch, dass die-Höhe der durch Ineinanderstellung au 
einer Feder vereinigten Spiralen ungleich ist, treten diese nur 
Buecessive in Thätigkeit, indem die innersten Spiralen zuerst 
zusammengedrückt werden. Dies bietet den Vortheil der gleichen 
Empfindlichkeit für schwache wie für sehr kräftige Inanspruch- 
nahme. Zur senkrechten Führung der Spiralen glauben manche 
Fabrikanten die vorerwähnten beiden Endplatteu, mit Wandun- 
gen, weiche die Spiralen einachliesaen, versehen zu müssen. 
Die Spiralen sind dann in Büchsen eingeschlossen, welche sich 
gegenseitig einschachteln. 

Dieser Art des Verschlusses der Federn kann der Vorwurf 
gemacht werden, dass dieselbe das Gewicht erhöht, sowie dass 
die dünnwandigen Hülsen dem Zerbrechen ausgesetzt sind. 

Sehr beliebt sind die ohne solche Hülsen, mit nur einer, 
zwei oder drei Fübrungs schrauben versehenen, von Culmer in 
Pittaburgh erzeugten Federn. Diese im Jahre 1873 gegründete 
Fabrik verarbeitet jährlich circa S50.000 Kilogramm Tiegel- 
gussstald und liefert sowohl Tragfedern für viele Bahnen als 
auch die Federn für die sehr verbreitete West inghouse- Bremse. 
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Eine aus zwei iueinauder stehendeu Spiralen gebil 
Feder, wie die in nachstehender Fig. 17 dargestellte, wiegt < 
plet 65'25 Kilogramm und Laben vier aolche Federn von 
Millimeter Durchmesser ein Tragverinfigen von circa 10 Tonnen. 



Fig. 17. 



Für Tender erzeugt die 
„Culmer Spring Company" 
Federn, welche zwischen Platten 
von 280 Millimeter Durchmesser, 
vier Gruppen von je drei inein- 
ander stehenden Spiralen enthal- 
ten. Jede solche Feder wiegt 134 
Kilogramm und entsprechen diese 
Federn einem Tragvermögen von 
circa 16 Tonnen. 

Nebenstehende Figuren 18 
und 19 zeigen den abgehobenen 
Deckel nnd die niis sieben Grup- 
pen doppelter Hpirnlcn zusammen- 
gesetzte Feder, deren Druckplatte 
260 Millimeter Durchmesser hat, 
welche complet 107 Kilogramm 
wiegt und circa 12 Tonnen Trag- 
vermügen h^t. Der Preis der der- 
artigen Spiralfedern, wie seihe 
zur Ausrüstung eines Wagens von 
10 Tonnen nöthig sind, wechselt 
zwischen 33 und 40 Dollars. 

Die Spiralfedern mit Kaut- 
schuk-Kern werden noch von der 
National Gar Spring Co. in 
New-York erzeugt. Eine solche 
Feder ohne Gusseiaenfassung ko- 
stet circa S'/^ Dollars, und siud 
für einen Wagen deren acht er- 
forderlich. Nachstehend liefern wir die Resultate der Versuche, 
welche mit einer derartigen, aus Stahl und Kautschuk combinirten 
Feder von 153 Millimeter Höhe und IIÖ Millimeter Durchmesser 
angestellt wurden. 
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Für gewöhnliche Spiralfedern, welche in der Refjel vier bis 
flVnf Jahre garantirt werden^ begehrten im Lnufe des S'iinmera 
1876 die minder bel^annten Firmen 22 Cents per Kilogramm. 

Die Spiralfedern werden bei der Eisenbahnfulir werken oft 
angewendet, bei den Strassen bahn wagen sind sie naln'zii aus- 
sehliesslieh im Gebrauche 

R Ä n E K. 



In keiner Rielitung bot die Ausstellung der F.isenb:ilin- 
Ausritstungsgegenstande so Vieles und so Interessantes als geradi^ 
bezüglich der Räder für Eisenbaiinfahrzeuge. 

Sowohl Europa als auch die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika hatten viel des Guten, das diesbezüglich erzeugt wird, 
zur Schau gestellt, und wenngleich die bedentonden Radfabriken 
nicht vollzählig erschienen waren, iim ihre Erzeugnisse beur- 
theilen zu lassen, so gestattete das Gebotene doch ein richtiges 
Urtheil llber die von verschiedenen Ländern in dieser wichtigen 
Industrie eingeschlagenen Richtungen und erzielten Erfolge. 

Während man in Europa vornehmlich Schmiedeiseii und 
Stahl verwendet, um die Räder der Eisenbahnfahrzeuge her- 
zustellen, und die Verwendung des Öusseisens , trotz der guten 
Erfolge der beispielsweise von der Firma A. Ganz in Ofen 
hergestellten Schalengussräder, noch eine beschränkte ist, finden 
wir in den Vereinigten Staaten die Schalengussräder allgemein 
angewendet, und zwar nicht nur unter den Güter- und Personen- 
wagen, sondern auch bei den Locomotiven. 
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Wenn wir die Vorzug! icKkeit der von amerikanischen Ans- 
Btellern vorgebrachten Scbalengussräder bewundern, so drängt 
sich unmittelbar die Frage auf, ob es denn nicht auch ander- 
wärts möglich wäre, gleich Gm*"» zo schaffen. Da wir nan der 
Ueherzeugung sind, dass Europa uoil insbesondere Oestcrreich- 
Ungarn Kader von gleicher oder nahezu gleicher Gfite wie jene, 
deoen wir auf den amerikaDi»cheo iSahnen begegnen, fabn'cirt und 
daas die allgemeinere Verwendung derselben diese Industrie in 
Europa noch vervollkoramnen kann, so glauben wir den guss- 
eisernen Rädern ganz besonilere Aufinerksainkeil widmen zu 
sollen, wenngleich die gegenwärtig sehr niederen Preise des 
ScIimiedeiaenB and des .Stables der Verbreitung derselben nicht 
sehr günstig sind. 

Selbstverständlich erweise können wir auf die Frage der 
Erzeugung der Räder, welche in dem Berichte nber das Eiaen- 
hüttenwesen vom competenten Fnchmanne besprochen werden 
wird, nur wenig eingehen, verweisen somit diesbez liglich auf 
den , diese Fabrikation behandelnden Abschnitt des Berichtes 
des Herrn Professor Fr. Knppelwieser. 

Das Material, aus welchem die Eisenbahn Wagenräder her- 
gestellt werden, muss insol'erne, als es die Lauffläche bildet, sich 
mögliclist wenig abnfilzeu, somit möglichst hart sein, während 
es in allen anderen Theilen des Rades die grösste Sicherheit 
gegen das Brechen bieten soll, somit sehr zähe und tragtahig 
sein soll. Da das Rad die Stösse, weiche von der Unebenheit 
der Fahrbahn und der rasclien Bewegung resiiltiren, unmittelbar 
erhält, muss es wo möglich einen gewissen Grad von ElasticitSt 
besitzen, um unter deu Stössen selbst nicht sehr zu leiden und 
dieselben thunlichst abgeschwächt zu übertragen. Je schwerer 
ein Rad ist, desto grösser wird das verderbliche Moment, wei- 
ches durch die von demselben empfangenen Stöase auf die Achse 
übertragen wird, und desto grösser wird auch das Gewicht des 
Fahrzeuges, welches zur Aufnahme einer bestirarateti Last erbaut 
ist. Unter allen Elementen eines Eisenbahnfahrzeuges ist über- 
dies das Rad dasjenige, dessen Bruch die bösesten Folgen nach 
sich zieht. 

Aus diesen wenigen Bemerkungen geht es zur Genüge 
hervor, wie mannigfaltig und theilweise widersprechend die 





Anforduruugßu sind, welche ;in ein Eisp.nbalmrad gesto!]t 
werden müssen. 

Sowohl durch mannigfache Gestaltung als durch Verwen- 
dung verschiedenartigster Materialien ist und war man bemüht, 
all' den ei'wähnten Ansprüchen gerecht zu werden. Wahrend die 
Einen die aus Guss- und Schmiedeisen hergestellten Radmittel 
mit Stahlreifen versahen und die Elasticitilt des Rades durch 
die den Radspeichen oder Radwandungen gegebenen Formen 
herztiBtellen bemüht waren, fllgten Ändere Holz, Hanf, gepresa- 
tes Papier oder gar Kautschuk zwischfii den Radreif und die 
Nabe oder zwischen den Radreif und den Radatern ein. Noch 
Ändere, und dies sind grosse iitbeils Amerikaner, vermieden jede 
ZusaramentUgang veracliieden artiger Elemente und erzielten 
durch entsprechende Behandlung, dass das aus einem Stücke, 
ans einem und demselben Materials — nämlich Gusseiaeu — 
erzeugte Rad, in jedem seiner Theile diejenigen Eigenschaften 
besitze, die man sonst nur durch Zusammenfilgung verschieden- 
artiger Materialien erlangen zu können glaubte. Auch sahen wir 
in der Ausstellung Eisenbabnrader, deren Stahlrad kränze mit 
der aus Gusseisen hergestellten Nabe und Wandfläche zusammen- 
gescbweisst waren. 

Räder mit schmiedeiserneu Speichen und Naben waren von 
der bekannten belgischen Firma: „Soci^tö anonyme des 
ateliers de la Dyle" {Durieux & Co.) ausgestellt und ver- 
dienten wegen der VorzügHebkeit der Schweisaung Anerken- 
nung. Die Vereinigung der in der Nabe zusammenlaufenden 
Radspeieben erfolgt l>ei diesen Rädern durch seitliche Anein- 
«nderschweissungnnd wird diese Vereinigung durch Aufsehweissen 
von ringförmigen Platten noch erhöbt. 

Die erwähnte Gesellschaft hatte übrigena auch Radsterne 
mit gusseiaernen Naben ausgestellt und war der Preis von 
100 Kilogramm für Eisenbahnwagen fertig hergestellter Rad- 
steme mit schmiedeisernen Naben, je nach ihrem Durchmesser, 
zu Anfang des Sommers 1876 mit 51 bis 72 Francs angegeben. 
Dieser Preis senkt sich, wenn die Nabe aus Gusseisen hergestellt 
ist , auf 36'50 bis 38'50 Francs. Da das Gewicht der ganz aus 
Scbmiedeiseu hergeatellten Radsterne zwischen 149 und 174 Kilo- 
gramm achwankt, so kostot ein Radstern nach ersterer Con- 
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dahin gerichtet ist, die Verwendung des Gusseisena möglichst zu 
verdrängen und durch vortheilhafte Verbindung der Radspeicheu 
oder durch wellenförmige Geataltuag der vollen Radacheiben 
dem schmiedeisemen Rade die gewünschte Elasticität und Sicher- 
heit zu geben. 

Aehnlichem Bestreben begegnete man weder in der ame- 
rikanischen Abtheihing der Ausstellung, noch hatten wir 
solches auf unseren Reisen im Lande selbst wahrgenommen. 
Unter nahezu steter Beibehaltung des Gusseisens, als des zur 
Herstellung der Radwandung und der Nabe, oder wenigstens der 
Nabe geeigneten Materials, b^^schäftigte sich der Erfindungsgeist 
der Amerikaner voruehmiich mit der Frage, in welcher Weise 
den Rädern ein gewisser Grad von Elasticität gegeben werden 
könne, und, wenn man sich deshalb zur Zusammensetzung der 
Räder aus mehreren Materialien entschloas, wie die Verbindung 
derselben zu einem Ganzen am besten erzielt werden könne. 

Wir haben es bereits erwähnt, dass man sogar Kautschuk, 
jenes in Amerika so vorzüglich zubereitete, eminent elastische 
Material in die Construction der Eisenbahnräder einzufiihren 
versuehte, l>a wir von diesem Versuche keine gflnatigen Erfolge 
erwarten, so mag die blosse Erwähnung gonUgeif. 

Die Einschaltung einer Hanfpackung zwischen dem guss- 
eiserneu Radmittel und dem stählernen Radreifen, bildet das 
Patent der „Atwood Railway Wheel Company" in New- 
York. Der Hanf wird vor seiner Verwendung mit Glycerin ge- 
tränkt. Die Tjres werden nicht durch Schrauben an das guss- 
eiaeme Mittel befestigt, sondern dienen einige im Radumfange 
angegossene und in zugehörige Vertiefungen des Tire eindrin- 
gende Vorsprüngß dazu, sowohl daa Drehen der Tire um den 
centralen Radkörper als auch für den Fall des Bruches eines 
Radreifens, dessen Abfallen zu verhindern. Zur Beurtheilung 
des Erfolges des besprochenen Constructionssystems theilt die 
genannte Gesellschaft mit, dass der Versuch, ein Truckgestelle 
eines Wagens mit solchen Rädern, das andere jedoch mit ge- 
wöhnlichen gusseisernen Schalongussrädern zu versehen, gezeigt 
habe, daas, während die lelzteren, nachdem der Wagen 60.79i 
Kilometer zurückgelegt hatte, schon stark ausgelaufen waren, 
die nach Patent Atwood befestigten Stahirad reifen noch voll- 
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kommen gut waren. Obtvohl ein so (lurehgefiibrter Versuch uns 
ala kein massgebender erscheint, und wir vielmehr im Interesse 
der richtigen Beurtheilung des Werthes der Hanfeinlage ge- 
wünscht hätten, dass statt der Schale nguBsräder in dem zweiten 
Truckgestclle Räder eingesetzt worden wären, deren Radreifen 
von gleichem Stahle wie jene der Atwood-Eäder, doch ohne 
einstiscbc Zwischenlage auf gusseiserne Mittel befestigt worden 
wären, glaubten wir auf diesen Versuch doch die Aufmerksam- 
keit lenken zu sollen. 

Das Holz, welches zu Beginn des Eisenbahnbaues oft zur 
Herstellung des mittleren Theilea der Räder verwendet ward, 
wird stets noch in verschiedenartiger Weise zur Verleihung 
grösserer Elasticität in die Conatruction der Eisenbaharäder ein- 
geführt. So z. B. zeigten die von der „Jersey City Wheel 
Foundry" unter der Bezeichnung „Patent Elastie Wheets" 
ausgestellten Räder Einschaltung von Holz zwischen die guss- 
eisemen Radsterne und die Stahltyres. Das genannte Werk ga- 
rantirt seinen Rädern 400.000 Kilometer Laufdistanz. Wenn der 
Radkranz 38 Millimeter Dicke hat, wiegt ein Rad von 0-84 
Millimeter Durchmesser, je nachdem als das Radmittel ein 
doppelwandiges' oder ein mit hohlen Speichen hergestelltes ist, 
304 bis 286 Kilogramm und kostet 52 respective 51 Dollars. 

Besonders erwähnenswerth scheint uns die von vielen 
Bahnen zu deren vollständiger Befriedigung namentlich für Lo- 
comotivräder angewandte Einschaltung von Ilolzkeilen (Hickory- 
holz) zwischen dem Kranz des gusseisernen Radsternes und dem 
Tyre. Die Taf. XVHI zeigt in Fig. 12 und 13 ein nach diesem 
von Griggs im Jahre 1875 patentirten Systeme construirtes Rad. 
Nach Mittheilung glaubwürdiger Fachmänner haben die nach 
System Griggs aufgekeilten Radreifen eine bedeutend längere 
Dauer, als die unmittelbar auf die gusscisernen Räder befestigten. 
Auch wurden bisher bei den nach System Griggs montirten 
Rädern keine Uebelstände, wie z. B. Losewerden oder Ablaufen 
der Radreifen bemerkt. Wenn einer der Holzkeile sich als unge- 
nügend fest erweist, so wird durch Eintreiben von dünnen Eisen- 
keilen in denselben dessen Befestigung vollends gesichert. 

Sehr geschätzt werden die Räder der „American Paper 
Cai: Wheel Company" in Hudson (New- York) , deren Wap- 
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düng aus gepreBsteni Papier hergestellt ist. Die Naben dieBer 
Räder sind aus Gusseisen, die Radreifen aus .Stahl. Die aus 
gepresatem Papier hergestellte Radwand wird mittelat eiserner 
Ringe, durchweiche die quer durch die Papierscheibe geführten 
Befeatigungaschrauben gehen , unveränderlich zwischen Nabe und 
Rad reif, wohin big unter grossem Drucke eingeschaltet ward, 
erhalten. 

Die nachstehende Fig. 20 zeigt, wie mittelst des Ringes 
a h die Befestigung der Papieracheibe an den Radreif erfolgt. 
Die Einsetzung der Papieracheibe in den Tyre wird hei den 
üblichen Wagenrädern von 0-84 Meter Durchmesser, unter einem 
Drucke von circa 400.000 Kilogramm vorgenommen. Ein der- 
artiges Rad von 0-76 Meter Durchmesser wiegt 225 Kilogramm 
und kostete im Sommer 1876 70 Dollars, bei 0'84 Meter Dureh- 
meaaer wiegt es 252 Kilogr. und kflatete 75 Dollars. yie. 20. 
Die grössten mit Papierwand bis nun erzeugten Räder 
hatten 1-07 Meter Durchmesser; sie wiegen 382 Kilo- 
gramm und kosteten 85 Dollars. 

Wenngleich der Umstand, dass die Interessenten 
der erwähnten Papierrad - Fabrik und jene der Pull- . 
man- Wagengesel Iscbaft theilweise dieselben sind, zur 1 
häufigen Verwendung dieser Räder unter den ge- 
nannten Luxuswagen beigetragen haben mag, so liegt ' 
doch auch darin, dass sich diese im Wagenbaue erfahrenen 
Männer für die Papierrad-Fabrikation interessiren, ein gutes Zeug- 
niss für deren Werth. 

Es lässt sich in der That nicht in Abrede stellen, dass ein 
sonores Rollen der Räder durch diese Constrnction erzielt wird. 
Wie alle Räder mit voller Wand, so haben auch diese den 
Vortheil, weniger Staub aufzuwirbeln als die Speichenräder. Als 
Beispiel des günstigen Einflusses der elastischen Radseheibe auf 
die Dauer des Radreifens wird angeführt, dass im April 1873 
unter einem Pull man- Wagen solche Papierräder mit Tiegelguss- 
stahl-Radreifeu in Verwendung kamen und, als sie bereits 525.323 
Kilometer zurückgelegt hatten, die Radreifen erst einmal abge- 
dreht worden waren und darflber keinen Zweifel zuliessen, dass 
sie eine totale Laufdistanz von 6+5.000 Kilometer überschreiten, 
somit mehr als das Doppelte der von dei- Fabrik garantirtea 
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LauflSnge von 320.000 Kilometer leisten werden. DieT^ 
ainem anderen Pull man- Wagen im Mai 1874 verwendeten RsdeF 
mit gepreaater Papierwandung hatten 351'377 Kilometer zurück- 
gelegt, ohne abgedreht werden zu müssen. Als mittlere Lauf- 
distanz darf mindestens 400.000 Kilometer angesehen werden- 

Die vo ränge führten Preise dürften bald herabgesetzt wer- 
den. Ueberdies muss noth bemerkt werden, dass die Badscheiba' 
nach Abnützung des Radreifens für eine nochmalige Verwendung 
oft noch geeignet ist. Auch unter Lokomotiven haben die Rüder 
der „American Paper Car Wheel Company" bereits Anwendung 
gefunden , 

Um die mit der Verwendung stählerner Tyre verbundene 
grössere Laufdauer zu erlangen, ohne eine Vernietung oder Ver- 
schrauhung derselben mit dem Radmittel vornehmen zu müssen, 
werden in dem ^Copek Iron Work" zu New-York seit Kur- 
zem Räder nach Angabe des Herrn W. A. Milee erzeugt. 
Nabe und Wand dieser Räder ist aus Siemens'schen Oefen 
gegossen und dann gehämmert; der stählerne Radreif, dessen, 
innerer Durchmesser grösser ist als der äussere Durchmesser 
der Radwand, wird concentrisch auf dieselbe gelegt und nach- 
dem sowohl der Radreif als die Radwand auf Schweisshitze ge- 
bracht sind, giesst man einen, diese beiden Radbestandtheile ver- 
bindenden Reif aus Gusseisen ein, wodurch diese aus verschie- 
denen Materialien hergestellten Elemente zu einem Ganzen ver- , 
eint werden. Da dieses Verfahren noch neu ist, entbehrt man ■ 
genügender Erfahrungsresultate, um ein endgiltiges Urtheil fUUea' 
zu können. Jedenfalls müssen die angerühmten Vorthede dieaerj 
Verbindung des Tires und des Radmittels mit Reserve aufgenom^] 
men werden. 1 

Seit dem Monat April 18G9 patentirt und durch eine Reihe 
mehrjähriger Versuche sich bewährend, erseheint diis von Sax 
& Kear ersonnene Verfahren der Aufschweissung stähler- 
ner Radreifen auf ganz aus Gusseisen hergestellte Radsteme, 
oder richtiger gesagt, das EingiE.'Ssen dieser Radsterne in stählerne 
Tyres. Die Innenfläehe des Radreifens wird zu diesem Ende, wie 
Taf- XVin, Fig. 16 und 17 zeigen, nicht eben, sondern convex 
gehalten, so dass seibat für den Fall, als die Scbweissung sich 
lösen sollte, der Radreif nicht ablaufen könne. Die ächweismng 
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wird dadurch eraielt, daas maa den Stahlradreif bis zur Eüthgiuth 
hitzt, ehe der Gusa des Radmittela in denselben erfolgt. 

Der Unsland, dass bei diesen^ Verfahren jedes beliebige 
weiuhe, auch das zur Erzeugung des SclialeugUBses nicht ohne- 
weiters verwendbare Ah thracit- Eisen benutzt werden kann, wird 
von dem Erfinder besonders betont; ebenso der Vortheil, daas 
der Stahlreif bis zur Sehweissuiigsfläche , also in seiner ganzen 
Dicke ausgenutzt werden kann. Aucih können ungleiche Spannun- 
gen in den Stahltires, wie solciie bei dem üblichen Aufspannen 
derseihen vorkommen können, wenn nach einem der beiden 
vorgesehilderten Verfahren vorgegangen wird, nicht eintreten. 

Die Herren Sax & Kear sind der vollständigen Schweia- 
sung am ganzen Kadumfange au sieher , dasa sie Jedem , der 
eine Loslösung des Radkranzes vom Radmittel bewirkt , eine 
Prämie zu zahlen sich bereit erklären. 

Gegenwärtig sind es vornehmlich die Washbum Gar Wheel 
Company in Hartford (Connecticut), die Lobdell Car Wheel 
Company in Wilmington (Delaware) und die Taylor Iron Works 
in High Bridge (New-Jersey), welche Räder nach Sax & Kear'a 
Patent erzeugen. 

Die erstgenannte Räderfabrik hatte in der AussteüUDg 
Bruchproben derartiger Räder zur Schau gebracht, welche in der 
That vollkommene Vereinigung des Stahles und Gusseisens zeig- 
ten. Die Preise dieser Räder sind für 0"6G Meter, für 0'71 bis 
076 Meter und fttr 0-84 Meter Durehmeaser im Sommer 1876 
mit 45, resp. 47, reap, 50 Dollars angegeben gewesen. Das Ge- 
wicht des Rades von 0'84 Meter Durchmesser beträgt 302 Kilo- 
gramm, wovon 122 Kilogramm auf den Stahltyre entfallen. Das 
Taylor Iron Work liefert solche Räder, deren Stahltyre 38 Milli- 
meter dick und 102 Millimeter breii sind und deren Gewicht für 
die genannten Durchmesser zwischen 230 und 300 Kilogramm 
schwankt, per Stuck um circa 2 Dollars billiger. 

Von verschiedenen Zeugnissen, in welchen sieh Eisenbahn- 
verwaltuugen selir lobend über ditj nach Sax & Kear's Patent 
erzeugten Räder aussprechen, indem sie die Sicherheit, welche 
sie bieten, und die lange Dauer derselben rühmen, wollen wir 
nur einige Daten über die auf der Boston- und Alb any- Eisenbahn 
an über 300 solchen Rädern constatirten Laufdistanzen liefern. 
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Ein Räderfiasir, welches nodi in Verwendung war, als die 
Aufschlüsse geliefert wurden, battii folgende Wege zurückgelegt: 
Vor dem ersten Abdrehen 217,337 Kilometer 
Nach „ „ y, 309.690 „ 

„ „ zweiten „ 160.491 „ 

„ „ dritten „ 47.323 „ 

zusammen . . 734.741 Kilometer. 

Der zur Zeit der Abgabe der Beobachtungsresultate von 
286 in Verwendung stehenden Rädern mit stählernen Tyrea von 
jedem derselben im Dur cb schnitte zurückgelegte Weg betrug 
238.873 Kilometer. 

Wir glauben hier erwähnen zu sollen, dass, wenngleich 
durch die Bauart der amerikanischen Wagen, nämlicb dadurch, 
dass dieselben meist auf zwei Truckgestellen von je zwei Achsen 
ruhen, das auf jede Achse entfallende Gewicht ein geringorea ist 
als jenes, welches bei den in Europa üblichen Wagen auf jede 
Achse entfällt, weil andererseits der Oberbau der amerika- 
nischen Bahnen weniger gut erhalten ist, als dies in Europa 
der Fall zu sein pflegt, und weil der Durchmesser der amerika- 
nischen Räder ein geringerer ist als der der europäischen, aus 
den durchlaufenen Wegen ein directer Schluss zum Vergleiche 
der amerikanischen und curupäisehen Wagenräder gezogen wer- 
den könne. 

Wenn stählerne Radreifen ohne Einschaltung elastischer 
Substanzen auf gusseiatrue Radmittel aufgezogen werden , so 
fügt man, obgleich durch das Aufpressen der vorgehitzten 
Radreifen schon Sicherheit gegen daa Ablaufen geboten ist, mit- 
unter noch einige durch den Radreif durchgreifende Nieten, aboi' 
häufiger noch einige Schrauben, deren Gewinde in das Innere 
des Radreifes eingeschnitten ist, bei, um für den Fall als der 
Radreif springen sollte, dessen Loslösuog zu verhindern. 

Die Werkstätten der Pennsylvania-Company in Pitsburg 
begnügen sich damit, in die Innenseite der stählernen, heiss auf- 
gesetzten Radreifen die Spitzen einiger im Radumfange aus dem 
Radmittel hervorgeachraubter Schrauben eingreifen zu lasaeu. 
Dadurch wird allerdings nur dem Ablaufen der Tyres vorgebeugt, 
die Befestigung des etwa gesprungenen Badreifes aber nicht er- 
zielt. Die Verringerung der Qu ersehn ittsHchwScbung an den Bg- 
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festiguDgss teilen reducirt hingegen die Wahrsuheiulichkeit, 
solche Brüche überhaupt eiatreten. (Taf. XVIII, Fig. 14.) 

Um das Hitzen der Radreifen möglichst gleicliförmig 
vorzunehmen, sowie um durch Hitzen der zu erneuernden, ab- 
genutzten Radreifen deren Abnahme zu erleichtern, schlagt Herr 
S. G. Reed in Wellesley (Masaachusets) einen Apparat vor, den 
er in Philadelphia auägeatellt hatte. Die Erhitzung wird mittelst 
einer grossen Zahl von Gasflammen bewirkt, deren stets vier 
von einem radial gestallten und beliebig verlängerbaren Robi'e 
gespeist werden. Diese 8 bis 10 die Gasbrenner speisenden Gas- 
rohre vereinigen sich in ein einziges centrales Gasrohr. Je nach 
der Grösse des Rades kann der Flammenkreis geregelt werden; 
er kann beliebig horizontal oder vertioal gestellt werden. Der 
ganze Apparat ist leicht verstellbar und soll das Abnehmen von 
vier abgenützten Radreifen fUr Arbeit und Gasverbrauch nicht 
über 1.75 Dollar kosten. Mehrere Bahn an stalten, welche den 
Reed'scbcn Tyrebitzer verwenden, äussern sich sehr günstig 
über ihn. 

Schalengussräder sind, wie bereits erwähnt ward, in 
den Vereinigten Staaten sehr verbreitet, und man nimmt 
ebensowenig Anstand, sie unter allen Personenwagen anzuwen- 
den, als Bremsen auf sie wirken zu lassen. Auch Lauf- und 
Treibräder der Locomotiven werden oft aus Schalenguss angefer- 
tigt. Die vieljäbrige diesbezüglich auf den amerikanischen Bahnen 
gesammelte Erfahrung zeigt es zur Genüge, dass die in Europa 
gegen diese ganz aus Gusaeisen hergestellten Räder vielseitig 
noch bestehenden Vorurtheile, wenigstens bei der Vollkommen- 
heit, die jetzt die Fabrikation derselben bereits erreiclit hat, 
ganz unbegründet sind. 

Die ersten Schal engussrädev wurden in den Vereinigten 
Staaten zu Ende des Jahres 1832 von Ross-Winans in Balti- 
more und von Jonathan Bonney & Co. in Wilmington er- 
zeugt. Diese Räder liatten flache Speichen und war die Nabe in 
mehrere Segmente getlieüt, um die Spannung in den Speichen 
zu verhindern oder doch zu verringern. Durch aufgesetzte 
Schmiedeisenringe wurde sodann die Nabe au einem genügend 
widerstandslMigen Ganzen vereinigt. Trotz dieser Vorsicht 
brachen die Speichen häufig und gab dies zu UnfSUen AnlaBB. 
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Nach einer Reibe von Versuchen, die aus Gusseiaeb'l 
gcalellte Nabe mit dem in C'oquille gegossenen Spurkranze durch 
schmiedeiaerne Speichen oder Bleehplatten zu verbinden, machte 
im Jahre 1836 Tiers in Philadelphia den ersten Versuch, die 
Verbindung der Nabe und des Spurkranzes durch eine mit diesen 
in einem Stücke gegossene Platte lierzuatelleu. 

Diesem Versuche folgte im Jahre 1Ö38 die von Herrn 
Geu. G. Lobdell patentirte Fabrication der doppelwandigen 
Scbalengnssräder. — Die zwei Wände dieser unter dem Namen 
der Fabrikanten „Bush & Lobdell" bekannten Räder, waren 
gegen aussen convex und war die Nabe zwischen den beiden 
Platten, zur Verhinderung nachtheiliger Spannungen, der Quere 
nach in zwei TheÜe getrennt. — An diesen Versuch der Her- 
stellung doppelwandiger Räder reihten sich unter steter Zunahme 
der Verwendung der Schalengussräder viele andere Versuche 
mit zweiwandigen Rädern, bis mau im Jahre 184i über An- 
regung E. A. Lester's wieder auf die einwandigen Räder, jedoch 
mit dem Unterschiede zurückkam, dass diese Wand wellen- 
förmig gemacht ward, — Durch Beibehaltung der Convexität 
für die innere und der wellenförmigen Herstellung der äusseren 
Wand erzielte George W. Eddy im Jahre 1845 ohne Th eilung 
der Nabo gute Erfolge, indem der Nachthi.'il der ungleichen 
Spannungen durch diese Form verringert ward. 

Erst im Jahre 1848 erbaute Aaa Whitney in Philadelphia 
einen Ofen, in welchem die Schalengussräder gehizt und sodann 
langsam gekühlt wurden, um die von ungleicher Abkühlung 
herrührenden Spannungen zu beseitigen. 

Diese Behandlung des Schalenguases nach seiner Herstel- 
lung zeugt von der richtigen Erkenntniss des hohen Werthes 
der langsamen Kühlung und muss als eine der wichtigsten 
Etappen auf dem durch unzählige Patente gekennzeichneten 
langen Wege bezeichnet werden, welcher schliesslich zur heute 
erzielten vortrefflichen Fabrikation von Scbalengussrädern filbrle. 

Durch längeres Belassen in der Form, sowie durch Ein- 
graben in warmen Sand oder Einlegen in geschlossene Räume, 
ward von da an auf Behebung ungleicher Spannungen hingewirkt, 
und wurden wieder zahlreiche Patente für mannigfaltig geformte 
Bäder genommen, — Wir wollen nur dervonThom, S. Bourshe^ 





im Jahre 1849 patentirten Räder mit hohler Nabe , hohlen 
Speiehen und hohlem Radkranze, welche vornehmlich fiir Loco- 
motiv-Truckgestellp Verwendung fanden, und der im Jahre 1850 
von Nathan Washburn -patentirten Räder mit theilweise 
doppelter, theilweise aber einfacher Wand Erwähuung thun. 

Diese letztere, auch jetzt noch häufig gebrauchte Radform 
■vereinigt die Vortlieile der doppelwandigen und der einwandigen 
Räder. — Im unmittelbaren AnBchlusse an die Nabe sind nämlich 
zwei Wände, welche sich dann jedoch zu einer einzigen verei- 
nigen. — Diese durch einseitige Rippen verstärkte Radwand 
achliesst sich an den Radkranz an und unterstützt diesen in 
vortheilhafter Weise. 

Es ist nicht möglich, hier all' die vielen, von einander 
oft nur sehr wenig verschiedenen, aber sämmtiicb patentirten 
Seh alengussr ad- Formen anzugeben, doch verweisen wir für die 
verbreitetste auf Taf XVIII, Fig. 15. 

Weimgleich wir uns in Geg-enwärtigem vornehmlich nur 
mit der Frage der den Rädern gegebenen Form, und nur inao- 
ferne, als dies zur Erklärung der diesbezüglich vorgeschlagenen 
mannigfaltigen Modificationeti nothig schien, mit der Bebandlung 
der fertigen Gussstäcke beschäftigten, so haben hingegen die 
Fabrikanten die Frage, wie das verwendete Roheisen zu behandeln 
sei, welche Gattung desselben die besten Erfolge geben könne, 
oder welche Mengungen vorzunehmen seien, mit nicht geringerem 
Eifer als die Frage der denselben zu gebenden Form studirt. 

Bezüglich des speciell dem Hüttenwesen zufallenden Theiles 
der Räderfrage wollen wir nur erwähnen, dass, während man in 
früherer Zeit nur Holzkohlenrohei&en, und zwar kaltgeblasenes, 
als geeignet fand, um bei dem Gusse in die Coquille auf grosse 
Tiefe gehärtet zu werden, man gegenwärtig auch anderes Roh- 
eisen zu solcher Verwendung nutzbar zu machen versteht. 

Die durch rasche Abkühlung an der Coquille sich bildende 
Härtung des Gussstllckes wird von den Amerikanern und 
Engländern „Chili" genannt, und man sagt, der „Chili" reicht 
tief oder nicht tief, je nachdem als diese Härtung sich auf eine 
mächtigere oder dünnere Schichte erstreckt. 

Die schönsten Erfolge in der Nutzbarmachung verschiedener 
Roheisensorten erzielte Herr Wm. G. Hamilton. 
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Nach seinem Verfahren arbeiten jetzt viele GtieesereieD, 
insbesondere jene von A. Whitney & Sons in Philadelphia 
und die grossartig angelegt« Radgiesserei der Pennsylvania- 
Eisenbahn in Altoona (PennaylvairienJ. Durch eine im entspre- 
chenden Verhältnisse erfolgende Mengimg von Ho Izko hie q- Roh- 
eisen und Anthracit-Roheisen und durch Zusata von Gusseisea- 
bnich (alte Gussräder) und Stahl oder Schmiedeisen erzielt 
man jelzt einen Schalcnguss, der auf 13 bis 20 Millimeter ge- 
härtet ist, im Uebrigeu aber eine Zähigkei! besitzt, wie man sio 
BüuBt bei Gusseiaen nie besser antraf. 

In jenen Gieesei'eien , in welchen nian über das zum 
Schaleogusse an und für sich geeignete, kaltgeblaseue Holz- 
kohlen-Roli eisen verfügt, wie z. B, über das von den Werken 
von Barnum & Richardaon in Salisbury (Connecticut) er- 
zeugte, kann man selbstverständlich die eine grössere Sorg- 
falt erfordernde Mengung der vei-schiedenen KiBensorten unter- 
laasen. 

In keiner Industrie bringt das Bestreben, auf Kosten der 
Gtite geringere Preise zu erzielen, so nachtheilige Folgen, als 
gerade in der Schalengussrad-Pabrikatioii, welche durch einige, 
die Concurrenz so unverständig betreibende Giessereien wohl 
in Misscredit gekommen wäre, wenn die stets gleich günstigen 
Resultate jener Fabriken, welche etwas höhere Preise aufrecht 
halten, nicht das Zutrauen in diese Rsder zu erhalten und selbst 
zu bestärken geeignet wären. 

Aus Europa hatten Mos zwei schwedische Werke, 
nämlich jenes von Carl Eckmann und das Arboga-Werfc, 
Schalen gussräder auagestellt. — Diese schwedischen Fabrikanten 
armiren die gusseieerne Nabe noch, wie dies vor Jahren in 
Amerika geschah, mit heisa aufgesetzten schmiedeisernen Ringen 
von 18 X 18 Millimeter Querschnitt. 

Bezüglich der Preise lag blos von ersterer Fabrik die 
Mittheilung vor, dass ein Rad von 0'71 Meter Durclimfsaer 
12.25 Dollars in Gold koste. — Letztere Fabrik theilte mit, dass 
sie sowohl einheimische Güter-, als auch Personenwagen mit 
Schalengussrädern versorgt, und weist dieselbe nach, dass 280 
solche von ihr gelieferte Räder nach lOjähriger Benützung noch 
aämmtlich in Verwendung stehen. 
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In Canada werden die Bahnen grossentheils von Werken, 
welche sich in den Vereinigten Staaten befinden, mit Schalen- 
gussrädern versorgt; doch haben auch Werke in Canada ganz 
gute Schalengussräder ausgestellt, so die Firma J. Harris & Co., 
welche per Rad 12.50 Dollars Gold berechnet, und jene von 
John Mc'Dougall & Co. in Montreal, welche aus kaltgebla- 
senem Holzkohleneisen doppelwandige Räder giesst, welche bei 
0*84 Meter Durchmesser 243 Kilogramm wiegen und 12 Dollars 
in Gold kosten. 

Sehr gute Schalengussräder mit 12 bis 15 Millimeter tief 
eindringender, schön gezackt verlaufender Härtung hatte die 
Toronto-Car Wheel Company ausgestellt. — Ein Tenderrad 
von OT'ßS Meter Durchmesser, welches laut Zeugniss 195.000 
Kilometer zurückgelegt hatte, zeigte nur eine sehr geringe und 
gleichmässige Abnützung. — Die gewöhnlichen Räder von 
0*84 Meter Durchmesser werden je nach ihrer Form um 13.50 
bis 14.50 Dollars verkauft. 

Die für schmalspurige Bahnen erzeugten Räder von 
0'70 Meter Durchmesser sind einwandig, wiegen 153 Kilogramm 
und kosten per Stück 12 Dollars, während die für Tender be- 
stimmten Speicheuräder von gleichem Durchmesser 15 Dollars 
kosten. — Diese Fabrik, in Toronto, welche nur kaltgeblasenes 
Holzkohleneisen zu verwenden angibt, kann täglich 300 Räder 
giessen und setzt ihre Räder sowohl an viele canadische Eisen- 
bahnen als auch an Bahnen in Südamerika und Indien ab. — 
Die von ihr für Strassenbahnen erzeugten Räder haben auch in 
England und Frankreich Eingang gefunden. 

Die grosse Zahl der in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika bestehenden Fabriken von Schalengussrädern war nahezu 
vollzählig auf der Ausstellung vertreten, und ist es nicht leicht 
möglich, dieselben nach der Güte ihres Fabricates zu classificiren, 
da so viele derselben gleich Vorzügliches leisten, wenn sie auch 
verschiedene Materialien verwenden und verschiedene Vorgänge 
befolgen. 

Wir geben in nachstehender Tabelle XX eine übersicht- 
liche Zusammenstellung der auf das Fabrikat einiger Werke 
bezüglichen Daten. 



II 

i !| 

t ji 


iff i^ ii 


s=lKli II i: 
i =li||fl 1 FJ! 

f'iPlä i rii 

IftlÜlti ilflfl 


M 


1 


1 1 1 1 11 1 1 


MM i 1 


1 


1 1 1 M 1 1 1 


M M M i 1 1 M 


m 


iUlUl' 


S'St' 


l\4 


? ä > « s ä s 1 


5 5 S 


imi 




M M M 1 1 ■ 1 1 


IH 






1 * 

's 


1 1 
^ 1 ä 


iif-fiii- . . 


1 = 1 


. 


■"n ■? noBpj»qo!a uiniuig 



RADEB. 207^ 


1 


11 

!»! 
igl 

Uli ! 


iiil 


|i|3«||iii|-||||ii«i| iiiiiii 

i !5i{*lfi!li!ffiiM!!iHr 
iNj?l!;i||lHliil Hsp 1 

iilSiiifiJll 

1illlllfillK..-.-.illlli: 


1 


1 1 1 


1 1 1 1 1 1 


i 

i 1 


' 1 ' 


1 1 1 1 1 1 


^ 


w 


f lilii 


g 


SS 


ssssii 


i 


1 


1 1 1 


s-° s-° s^ 


l 




BIS 

ö 6 ö 


iliiii 


i 




B 
1 

1 
1 


n"" 


1 


CifnBi,.i y 


-JiB.^ 'iJolluaiBn 


■Bd ■v.nd|jp«|.qj 




B_ 


■ 




'■',„':^^^ 



i|p1llJ|i 
l.illllllll 


!|l?J^lii!i| 5! Iiiü 
|r:Jii.iir- Im 1 1 




i 




i^i 






■-» 


ä = _ 1 s 1 i , 
i i s = i i i J, s 

£ 2 ?1 S g S 


1 -1 -1 


1 -1 1 i 1 -1 1 1 1 
1 -I-* 1- l-l 


5 S S SS 

6 ö ö i 6 


•liiiiiiii 


|1 . .'1 . 

il -.1 


I l'i "■■■ 

U Q Pd Q 


B3pua-ii3!H 
Bijinjtt riojy J"|A-rj, 


•«d '«iqiiT3p«[iqci 'snoe 's -^^"»tiim t 



210 



Von grosser Wichtigkeit für die Verwendung der Schalen- 
st ea, dass dieselben durch richtige Wahl und Be- 
handlung des Materials frei von jener Sprödigkeit seien, welcher 
man bei Guaswaaren zu begegnen pflegt. 

Wir hatten selbst Gelegenheit, einer an einem Ausschussrade 
vorgenommenen Probe in Altoona beizuwohnen, welche Probe in 
der That alle gegen die Verwendung von Gusseisen noch bestehen- 
den Bedenken zu beseitigen geeignet war. Das aus einer grossen 
Menge von Rädern ohne Auswahl hervorgeholte, der Probe unter- 
zogene Rad hatte die sogenannte Waahburn-Form, es war nämlich 
nächst der Nabe doppelwandig, nächst dem Radkränze einwaudig 
und in diesem einwandigen Theile mit Rippen versehen, welche sich 
an den Radkranz anschliessen. Sein Durchmesser war 0'839 Meter. 

Mit Hilfe eines circa 25 Kilogramm schweren Schlaghammers 
gelang es den kräftigen, abwechselnd hiezu berufenen Arbeitern, in 
die einfache Radwand, zwischen je zwei Rippen Löcher au schlagen. 

Ehe ein solches Loch durchgeschlagen werden konnte, 
bauchte sich die Wand zwischen den beiden Nachbarrippen 
durch und erhielt endlich einige Risse, ehe es durch fortgesetzte 
Schläge gelingen konnte, ein Loch zu schlagen, — Nachdem 
das Rad in dieser Weise an vier Stellen durchlöchert worden 
war, legte man es horizontal unter einen 550 Kilogramm 
schweren Rammklotz, welcher aus einer Höhe von 4'/^ Metef 
zum freien Falle ausgelöst werden konnte. Dieser Rammklotz 
traf auf einen eisernen, in die Nabe des Rades eingesetzten Keil, 
und ea bedurfte vier Schläge, ehe das Rad zertrllmmert ward. 

Nach dem ersten und zweiten Schlage hatte die kreis- 
runde Nabenöffnung sieh zu einer ovalen Oeffnung verzogen, 
ohne daas sich Risse gezeigt hätten. — Nach dem dritten Schlage 
bemerkte man radiale Risse, und erst der vierte Schlag brachte 
die Trennung, jedoch ohne daas die Stücke umhergeschleudert 
worden wären, hervor. — Die Bruchflächen des Radkranzes 
zeigten, dass die Härtung auf circa 15 Millimeter Tiefe reichte. 

Zur Durchführung einer Kostenberechnung der Verwendung 
solch' gusseiserner Räder glauben wir den in der Tabelle XX 
enthaltenen Daten noch beifligen zu sollen, daaa die alten Räder 
zum Preise von circa 2 Cents per Kilogramm wieder verkauft 
zu werden pflegen. 




VERKEHRSMITTEL IN DEN STÄDTEN D 
VEREINIGTEN STAATEN. 
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In den grossen Städten Amerikas begegnet man jener 
Trennung in Geschäftsviertel und Wohnungsriertel, welche in 
London längst besteht, und zu welcher nach und nach auch die 
grossen Städte des europäischen Continentes übergehen. 

Dadurch, dass die Städte in Amerika mit sehr breiten 
Strassen angelegt werden, dass jede Familie allein ein Haus be- 
wohnt, dass diese Häuser selten über zwei Stockwerke hoch 
sind und dass sieh in der Regel eio kleiner Garten vor und ein 
freier Raum hinter dem Hause befindet , bedingt eine gleiche 
Einwohnerzahl eine ungleich grCsanre Ausdeh nung der 
Städte als dies bei uns der Fall ist. Die (Seschäftsleute müssen 
sich daher in der Regel dazu entschlieasen, ferne von ihren Ge- 
schäftalocaien zu wohnen; woraus die Noth wendigkeit, täglich 
grosse Strecken zurückzulegen, um sieh des Morgens an die Ar- 
beit und des Abends von der Arbeit nach Hause zu hegeben, 
erwächst. Der von einem, eine grosse amerikanische Stadt be- 
wohnenden Geschäftsmanne täglich zurückzulegende Weg ist 
aus den angeführten Gründen viel grösser, als der ähnliche 
Durebschnitt in unseren grossen Städten bis nun ist. Da über- 
dies der Beginn sowohl als der Ahsuhluss der Tagesarbeit 
nahezu für alle Zweige geschäftlicher Thätigkeit nur wenig ver- 
schieden ist, so resultiren für die Verkehrsmittel in grossen 
amerikanischen Städten ganz schwierige Aufgaben. 

Der hohe Preis, der von den Miethwagen oder Fiakern 
in der Regel gefordert wird, sowie der Umstand, dass es auch 
der wohlhabendste Amerikaner nicht verschmäht , sich eines 
gemeinschaftlichen Fuhrwerkes zu bedienen, bringen es mit sich, 
dass Fiaker in Amerika viel seltener benutzt werden als hei uns. 
Wegen der untergeordneten Rolle , welche sie bezüglich der 
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Bewältigung der Verkehrsaufgabe spielen, können daher die Fiakei 
bei der Besprechung der Verkehrsmittel in Städten fiiglicb ausser 
Betracht gelaasen werden. 

Die Omnibusse und die über, unter oder im Niveau 
der Strassen hergestellten Eisenbahnen sind es, welche 
den Personenfahrdienst in Städten nahezu ausschliesslich ver- 
mitteln. 

Falls die betreffende Stadt an einem schiffbaren Flusse 
oder See Hegt, so fällt häufig ein nicht unbedeutender Theil des 
iocalen Verkehres der Scbifffahrt zu. 

Das Pflaster lässt in den meisten amerikanischen Städten 
sehr Vieles zu wünschen übrig. Der Verkehr der Omnibusse 
ist daher meist nur auf die wenigen besser gepflasterten Strassen 
beschränkt. 

Der Vortheil eines Schienenweges ist um so grösser, je 
minder gut erhalten die Strasse ist, auf welcher das Fuhrwerk 
sonst zu verkehren bemüssigt wäre; auch spielt die durch Schie- 
nen bewirkte Reductioii der Zugswiderstände eine um so wich- 
tigere Rolle, je geringer die Abweichungen der Fahrbahn von 
der Horizontalen sind. In der einen wie in der anderen Hin- 
sicht ist somit in den meisten grossen amerikanischen Städten 
die Herstellung von Bahnen sehr vortheilhaft. Mit Ausnahme 
sehr weniger sind nämlich alle amerikanischen Städte nahezu 
in horizontalen Ebenen angelegt. Die seltenen Ausnahmen von 
dieser Regel, wie z. B. Cincinnati, Albany, Pittsburg und San Fran- 
cisco liegen zwar an Lehnen, doch dehnen sich diese Städte vor- 
nehmlich am Fusse der Lehne, oder auf dem oberhalb der Lehnen 
befindlichen Plateau aus, so dass für jeden dieser Stadttheile 
wieder die günstigen Verhältnisse für Strassenbabnen bi^stehen. 
Die Verbindung der beiden in verschiedenen, nahezu horizontalen 
Ebenen befindlichen Netze erfolgt in der Regel durch Anlage 
von apeciellen Bahnen für geneigte Ebenen, welche mittelst 
stationärer Maschinen betrieben werden. 

Die Strassen in den amerikanischen Städten sind durch- 
gebends geradlinig angelegt, sie sind meist in zwei aufeinander 
senkrechten Richtungen geflihrt und bieten daher auch bezüglich 
der TracenwahJ keine Schwierigkeit für die in denselben herzu- 
stellenden Bahnen. 
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den Vereinigten Staaten be- 
atchonden Strassen bahnen ist nicht erhoben; folgende sich auf 
das Jahr 1874 beziehende Daten liefern jedoch einen Anhalts- 
punkt zur Beurtheilung der Ausdebnung und Benutzung diesee 
Verkehrs mittels. 

Die Stadt New-York und ihre Schwesterstadt Brooklyn 



hatten zusammen 767 K 
2500 Wagen befahren, n: 
beförderten. In Philadelph. 



CÜomet.er Strassenbahnen, welche, von 
nicht weniger als 145,293.375 Personen 
wurden im selben Jahre, also ehe 
noch die durch die Ausstellung bedingte Vermehrung der Com- 
municationsmittel und des Verkehres eintrat, auf den 403 Kilo- 
meter Strassenbahnen, mit 1000 Wagen, 78,508.235 Personen be- 
fördert. 

Die Fuhrwerke, welche Gitter durch die Stadt fuhren und 
die Wagen, welche Privaten gehören, sind in den meisten ame- 
rikanischen Städten sehr zahlreich, ebenso auch der Verkehr der 
FuBsgeher, namentliuh des Morgens und Abends ein sehr grosser. 
Viele bedeutende Städte empfinden bereits die aus dem allzu 
lebhaften Strassen verkehre sich ergebenden Unzukömmlichkeiten. 
Dies erklärt, warum man z. B. in New-York vor Jahren 
schon den Versuch machte, eine unterirdische Bahn in der 
Stadt herzustellen, und als dieses Project sich als nicht ohne, 
grosse Schwierigkeit durcht^lhrbar erwies, sich zur Herstellung 
der Bahn, welche hoch über dem Straasenuiveau liegt, nämlich 
der Elevated Bailroad entschloss. 

In Chicago, welche Stadt darch den Cbicagofluss getheilt 
ist, stellte man, da die über den Fluss führenden Drehbrdcken 
wegen des regen Schifi'verkehres oft geöffnet werden musaten 
und der Strassenverkehr dadurch Stockungen erlitt, mehrere 
S trassentunnels her, welche so wie der bekannte Themse- 
tunnel in London für Wagen und Fussgeher den Weg quer 
unter dem Flussbette stets freihalten. 

Gegentiber von einigen gros&en Städten und durch mäch- 
tige Ströme getrennt, liegen bedeutende Ortschaften oder andere 
Städte. In jenen Fällen, in welchen zur Vermittlung des Ver- 
kehres von einem Ufer zum anderen, wegen der zu grossen 
Kosten, entweder noch gar keine Brücke hergestellt ist, oder 
solche noch nicht in genügender Zahl bestehen, um dem Wechsel- 
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Verbehre zu entspreclieii, verweudet man Dampi'ffihren, 
welche zur Aufuahmo vou Fusagängern und Fuhrwerken aller 
Art geeignet sind, 

Ueberdies wird in der Regel längs den Ufern durch Dampf- 
äcliiffe der Localverkohr zwischen den äuasersten an den Strom 
auamtiodenden Strassen vermittelt. 

Mehr noch als bezüglich der daa Land durchziehenden 
Eisenbahnen niuas vor unveränderter Uebertragung dea 
in Amerika bei Stadtbahnen sich Bewährenden auf den ana- 
logen Dienst in europäischen Städten gewarnt werden. Ein 
Hinweis auf einige Unterschiede der in den Städten obwaltenden 
Verhältnisse wird dies deutlich zeigen. 

Während hierzulande das gewöhnliche Fuhrwerk es nach 
Thunliehkeit vermeidet, ins Geleise der Strassenbahnen zu ge- 
ratiien, benutzen die meisten Wagen in den aiiierikanisflieLi 
Städten mit Vorliebe die St rasscnbahnachieneri , welche im 
Allgemeinen die auf Taf. U, Fig. 16 dargestellte, in Philadelphia 
eingeführte Form haben. Diese verschiedene Tendenz hat in der 
bereits erwähnten ungleich schlechteren Erhaltung der amerika- 
niachen Strassen ihren Grrund und fahrte zu der daselbst jetzt 
üblichen Schienenfurm. Dies«« Profil bietet in der That für dus 
gewöhnliche Fuhrwerk den Vortheil einer je circa 8 Ceiitimeter 
breiten, glatten Laufbahn. Dur Uebelstand , dass diese Schiene 
einen Vorsprung von 2 bis 3 Centimeter über dem Strassennivoau 
bedingt, verschwindet gegenüber dem erwähnten Vortheile und 
den ungleich grösseren, durch die schlechte Strassen erhjiltung 
bedingten Unebenheiten der Strasse. 

Der Versuch, auf den Strasaen unserer Städte Schienen, 
welche so viel über das Strassenniveau vorragen, zu verwenden, 
würde wahrscheinlich gar nicht gestattet werden. 

Eine audere Einrichtung , welche wir hei den Strassen- 
bahnen inCinuinnati zu bemerken Gelegenheit hatten und welche 
dort gute Dienste leistet, in den europäischen Städten mit ihrem 
guten Pflaster und ihrer strengen Strassenpolizei jedoch gawisa 
nicht anwendbar wäre, ist die Weichenverstellung mittelst 
hen den Schienen des Geleises eingeschalteten Eisen- 
platte, auf welche der Führer des Strasaenbahn wagen s das eine 
oder daa andere Pferd treten lässt, um durch die in dieser Weise 
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nach der einen oder der anderen Seite hervorgerufene Senkung der 
um ihre Achse in Grenzen boweglicjhen Platte die Weiche nacL 
der einen oder anderen Seite au verfitcllen. Ein sehr einfacheSj 
unter dem Strassenpflaster angebrachtes Winkelgestänge über- 
trägt die Bewegung der Eiseuplatte auf die Weiehe und bringt 
diese in die gewünschte Stellung. 

Sü wie die unveränderte Uebertragung dieser den Oberbau 
betreffenden Details wegen der sehr verschiedenen Erhaltung der 
Strassen unthuulich ist, so ist es wegen der Verschiedenheit 
der den Reisendeii eigenen Gewohnheiten und Sitten, manche 
der den Betrieb betreffenden Verordnungen. 

In Amerika hält der Strassenbahn wagen so oft an, als eine 
Dame oder ein alter gebrechlicher Mann ein- oder aussteigen 
will , während die jungen Männer gar nie einen Wagen zum 
Halten veranlassen. Hingegen gibt es zwischen dem Ausgangs- 
punkte und dem Endpunkte einer ßtraasenbahnlinie keine unbe- 
dingt vorgezeichiieten Haltestellen. 

Wir haben diese vollständig dem Ermessen des Conducteurs 
überiassene Beurtlieilung der Frage des Anhaltena niemals miss- 
brauchen gesehen, glauben aber, daas eine unveränderte Ein- 
führung dieses unbeseb rankten Rechtes bei uns wohl häufig zu 
Störungen des regelmässigen Verkehres oder zu sonstigen Uebel- 
ständen führen würde. 

Vom Oberbau der Strassen bahnen, den wir in Amerika 
zu sehen bekamen, ist nicht Vieles zur Einfllhrung in Europa 
geeignet. Wir nehmen auch jene OberbaucoDstructioo nicht aus, 
welche von Victor Demerbe & Co. in Jemappes (Belgien) in 
Philadelphia ausgestellt war und in der Anwendung guaseiaerner 
Stühle zur Fixirung einer gekehlten Eiaenschiene mit nach unten 
gekehrter Rippe bestand. 

In den grossen Städten Amerikas, in welchen ein bedeu- 
tender Verkehr auf Strassenbahnen stattfindet, erhalten die 
Schienen in der Regel ein Gewicht von circa 20 Kilogramm 
per Currentmeter. Man geht jedoch dort, wo man nur auf ein 
sebr bescheidenes Erträgniss der Strassenbahnen rechnen kann 
im Interesse der Oekonomie bei der ersten Herstellung so weit, 
dasa man, wie Taf. II, Fig. 15 zeigt, den Schienen der Straaaen- 
bahn in Columbus (Indiana) nur 9'92 Kilogramm per Meter 
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mbahne 



eizeugten Cur- 
b erzustellenden 



gab, 60 dass aelbu für das gewöhoHchu Fuhrwerk nur sehr 
geringe Laufflächen bieten. 

Die Langhölzerj auf welchen die Schienen ruhen, sind 
meist aus weichem Holze und untereinander nur durch weit 
entfernte Querhölzer, zwisclien welchen eiserne Querstangen 
eingeschaltet sind, verbunden. Die Geleiaweite der Strassen- 
bahnen ist bald 1'43 Meter, bald 1-58 Meter, welch' letzteres 
Mass mit Rücksicht auf die Geleisweite des gewöhnlichen Strassen- 
fuhrwerkes oft gewählt ward. In einer und derselben Stadt 
begegnet man nur einer Geleisweite. 

Nennenswerth sind die aus Bes 
Venschienen für die in den Strii 
Bögen. Da diese auf T af. II, Fig. 17 dargeatellten Schienen an 
Ort und Stelle schwer zu biegen sind, werden dieselben von den 
Werken schon je .nach Bestellung gebogen geliefert. Die bereits 
bei Besprechung der Weichen genannte Fabrik von Wm. 
Wharton lieferte im Sommer 1876 solche Bessemerstahlschienen 
in Liingeu bis zu 915 Meter und mit beliebigen Krilnimungeu 
um circa 14'/j Cents per Kilogramm. Der Currentmeter dieser 
28'27 Kilogramm wiegenden .Schienen kam daher, in der nächst 
Philadelphia gelegenen Fabrit, auf circa 4 Dollars zu stehen- 

Aueh die für Strassen bahnen erzeugten Wharton'schen 
Drehscheiben wollen wir erwähnen. Dieselben sind erforder- 
lich, wenn unsymmetrische Wagen ohne Conducteur verkehren. 
Wogen der hinter dem Kutsch erstände unveränderlich ange- 
brachton GeldbUchse muas dann nämlich am Ende jeder Linie, 
falls die Anlage einer Wendecurve unterlassen wird, eine 
Drehscheibe hergestellt werden. Der Vortheil der Wharton- 
Bchen Drehscheiben besteht darin , dass die den Schienen 
auf dieseu Drehacheiben gegebene Biegung es ermöglicht, 
die Drehscheibe nSher an die eich vereinigenden Geleise zu 
rücken, als wenn die Schienen geradlinig auf dieselben fort- 
gesetzt wären. 

Die gegenstehende Fig. 21 zeigt die Anordnung einer 
Wharton'schen Drehscheibe. Die durch dieselbe ermöglichte 
Kürzung der Geleise und die Vereinfachung der Manipulation 
sind Vortheilo, welche ihr schon bei vielen Straseenbahnen 
Eingang verschafften. 
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Die Construction der Htraaacu'bahnwagoD zeigt in vielen 
BeziehuDgCD eine Ueberlegenbeit über die in Europa verbreitete 
Bauart. In erster Linie ist es die gute VentilatioD, welche bei 
(iicBen Wagen ebenso wie bei den Eisenbahnwagen überhaupt, 
durch die centrale Ueberhöhung des Dai^hes in entsprechender 
Weise erfolgt. Der Wagenkasten ruht in der Regel auf Spiral- 
federn , die Räder sind stets aus Schalenguss. Bei den geschlos- 
senen Wagen sind die Sitze der Läage nach, hei den offenen 
jedoch der Quere nach gestellt, so dass bei letzteren der Zu- 
tritt von der Seite aus erfolgt. 

In der Ausstellung waren sehr schSnc "Strassenbahn wagen 
von den Firmen John Stepbenson & Co. in New-York, von 
J. G. Brill &Co. in Philadelphia und von J. M. Jones & Co. 

Fig. ai. 




in West-Troy (Now-York) zu sehen. In der Regel baiien übrigens 
auch die Eisenbahnwagen-Fabriken Wagen für Strasseobahnen, 
so z. B. liefert die Jackson & Sharp Company in Wilming- 
toü (Delaware) sehr gute Strassen balin wagen. 

Die Firma John Stepbenson & Co, gehört zu den älte- 
sten und bekanntesten. Von dieser im Jahre 1831 gegründeten 
Fabrik sind nicht nur die meisten in New-York verkehrenden 
Omnibusse , sondern auch ein grosser Theil der in allen ameri- 
kanischen Städten verkehrenden Strassenbahnwagen geliefert 
worden. Selbst für die Strassenbahn en von Brüssel und Berlin 
hat Stepbenson bereits Lieferungea ausgeführt. 

Trotz des Bestrebens, die gr&sstmö gliche Uniforraität der 
einzelnen Wagenbestandtheile , behufs Ermöglichung der Ma- 
schinenarbeit, zu erzielen, wird am Bestehenden nicht blind fest- 




gehalten, sondern der Verbesserung jedes Theiles stets die 
grösste Aufmerksamkeit zugewendet. 

Da jede Vervoükummnuüg -in Amerika sofort patentirt 
wird, wies der Umstand, diiss der in Philadelphia von John 
ötephenaon & Co. ausgestellte Strassenbahnwiigen unter dem 
Schutze von 66 Patenten stand , am besten die Mannig- 
faltigkeit der eingeführten Verbesserungen nach. Dieselben 
beziehen sieh nicht nur auf die Bauart des Wagenkastens, auf 
die Federn, Achsen, Räder, Sitze und Bremsen, sondern auch 
auf die einzelnen Details, wie z. B. Tliürschnallen, Fenater- 




verschliesser, innere Glückensignale, Geldbüehsen, Lampen und 
sonstige Einrichtungen. 

Für jene Tramwaystrocken , auf welchen kein sehr starker 
Verkehr ist, liebt man es, Wagen zu benutzen, welche von nur 
einem Pferde gezogen werden und bei welchen der Kutscher 
zugleich die Controle über die hinter seinem Standplatze be- 
findliche GeldsammlungsbUchse zu üben hat. Solche Wagen sind 
unsymmetrisch, müssen daher, am Ende der Fahrt angelangt, wie 
bereits erwähnt ward, gedreht werden. Vorstehende Fig. 22 
zeigt einen derartigen, in der Stadt Ottawa (Canada) verkehrenden, 
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von JoLa Stephenson & Co. gebauten Wagen, welcher 10 Sitze 
enthält. Der Wagenkasten ist 2-45 Meter lang und 1-Ö3 Meter 
breit, der leere Wagen wipgt etwas mehr als 1 Tonne und 
kostet in New-York 750 Dollars. 

Auf sehr frequenten Strecken sind im Inneren der von 
zwei Pferden gezogenen Wagen, längs den Seitenwänden 22 
Sitze angebracht. Ausser den Personen, welche Sitze einnehmen, 
lässt der Condueteur aber auch so viele stehende Passagiere zu 
als nur eben Kaum finden. Diese fUUen oft nicht nur den Gang 
zwischen den Bänken im Wagen, sondern auch die Plattform. 
Wir hatten oft Gelegenheit, über 50 Personen in einem derarti- 
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gen Wagen zu zählen Bum Baue der Wagen wird auf diese 
filr die Reisenden sehr unangenehme Toleranz natürlich Rück- 
sieht genommen und erhalten d e Achsen und Federn dieser 
Ueherladung entspreihendp Staike Ein derartiger Wagen ist in 
vorstehender Fig. 23 dargestellt; er hat eine Kasteulänge von 
4-90 Meter, eine Kastenbreite von 2"30 Meter, wiegt leer circa 
3 Tonnen und kostet bei John Stephenson & Co. in New-York 
1025 Dollars. 

Wenn die in der Mitte des Daches angebrachten Venti- 
latiuna-Oeffiiungen durch Ueberhöhung längs des ganzen Daches 
wesentlich vergrössert und dadurch auch eine bessere Beleuchtung 




hergestellt wird, steigert sich der Preis um 100 Dollars. Ebenso 
wäubst der obenerwähnte Preis ura 2'/^, respective 5%, wenn 
statt der hölzernen Sitze und Sitzlehnen dieselben gepolstert 
werden. 

Wir können und wollen es hier nicht unternehmen, jede 
un den von John Stephenson & Co. ausgestellten Strassen- 
bahnwagen angebrachte Eigen thümlichteit oder Verbesserung zu 
beschreiben, doch wollen Trir einige derselben in aller EUrze 

An den Plattformen ist es deren gegen das Ende zu 
abnehmende Breite. Während die Plattformen nächst dem Wagen- 
kasten dessen Breite haben, sind sie gegen ihr Ende um so 
viel verschmälert, daas die in entgegengesetztem Sinne zusam- 
menlaufenden I zu beiden Seiten der Plattformen angebrachten 
Stufen über den Wagenkasten nicht vorragen und somit weniger 
ausgesetzt sind, selbst Schaden zu leiden, oder Schaden zu- 



Bei den Thüren; welche Rollthüron sind, ist die Schiene, 
an welcher jede Thüre in Rütlen hängt , an ihren Enden abge- 
bogen. Dadurch dass , wenn die Thttre ganz zurückgeschoben 
oder zum Verschluss des Wagens ganz vorgescbüben ist, die letzte 
Rolle auf dem gesenkten Schienentheile ruht, kann sie durch die 
blosse Erschütterung des Wagens nicht aus ihrer Lage gebracht 
werden. Es bedarf der Ueberwindung eines zwar nicht grossen, 
aber doch nur durch Zuthun einer Person zu überwältigenden 
Widerstandes , um die äiiasersto Rolle wieder auf die obere 
Ebene der Schiene zu bricigen und dadurch die Verschiebung 
der Thtire zu ermöglichen. 

Die Bremsen sind denen bei den amerikanTSchcn Eisen- 
bahnwagen ähnlich. Mittelst einer Kurbel wird eitie verticale 
Spindel, um deren unteres Ende eine Kette sieh aufwindet, vom 
Kutscher, wenn er bremsen will, von rechts nach links gedreht. 
Sobald er die Bremsung auflieben will , löst er den am Fuas- 
boden der Plattform befindlichen Sperrhaken mittelst des Fusses 
aus. Die in der aufgewickelten Kette erzeugte Spannung, sowie 
die an den Bremsen betindlichen Federn führen die Bremsklötze 
in ihre frühere Stellung zurück. Um dass die Kurbel bei dem 
raschen Zuröickdrehen der verticalen Spindel sich nicht mit- 




bewege und dadurch den Kutscher etwa beschädige, ist die 
Kurbel derartig auf die verticale Eremsspiudel aufgesetzt , dass 
sie gehoben werden kanu und dadurch toll auf der Spindel sitzt, 
somit von ihr nicht mitgenommen werden kann. 

Die Erneuerung der abgenützten Bremsklötze ist dadiirchj 
dasa dieselben bloa in schwalbe nschweifförmige Schlitze ein- 
gelegt sind, sehr bequem. Dass von jedem Sitze aua dem 
Kutscher das Haltsignal gegeben werden kann; dass der Kutscher 
von seinem Standplatze aus das Auslösen der Zugs Vorrichtung 
und dadurch das Ausspannen der Pferde bewerkstelligen kann; 
dass das Klirren der Fensterscheiben durch Kautschuk ei niagen 
verhindert ist; dass die seitliche Bewegung der Achsen durch 
vor denselben befindliche Federn beschränkt, aber nicht ganz 
verhindert ist; dass dem Verschlusse der Lagerbüchsen zur 
Verhütung des Staubeintrittes besondere Aufmerksamkeit ge- 
schenkt ist; dies sind nur einige der vielen Punkte, welche an 
den ausgestellten Wagen auffielen. 

Der von J. G. Brill & Co. in Philadelphia ausgestellte 
Wagen ist besonders wegen der in Rollen laufenden Achsen zu er- 
wähnen. Diese Rollenlager gestatten es, den leeren mit 22 Sitzen 
ausgestatteten Wagen auf horizontalem Geleise durch einen 
Kraftaufwand von circa 25 Kilogramm zu bewegen. Wenn der 
Wagen nur mit hölzernen Sitzen und auch im Uebrigeii einfach 
ausgestattet ist, kostet er 750 Dollars; sind die Sitze jedoch 
gepolstert und der ganze Wagen mit grösserem Luxus aus- 
geftlhrt, ao steigert sich der Preis auf 900 Dollars. Die offenen 
Wagen mit sechs Quersitzen für je fönf Personen, haben am 
Fussboden blos eine Breite von 1*83 Meter, während die Sitz- 
fläche der Bänke 2-00 Meter lang ist. Der Kasten selbst, ohne 
Federn noch Räder, wiegt circa 420 Kilogramm; ganz ausge- 
rüstet erreichen diese Wagen jedoch circa 1100 Kilogramm und 
kosten 526 Dollars. Die grosse Sorgfalt, welche auf gute Be- 
leuchtung und Erhöhung der Bequemlichkeit überhaupt ver- 
wendet wird, muss an den Wagen dieser Fabrik gelobt werden. 

Wie bei dem Fahrbetriebsmateriale der Eisenbahnen, so 
verfolgt man auch bei Anfertigung der Wagen filr Strassen- 
bahnen bald die Tendenz der Verringerung des Eigengewichtes, 
bald die der Erhöhung der Dauerhaftigkeit mehr oder minder. 
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Man gelangt daher 



i Resultaten be; 



ich des Gewichtes und 



der AnHchafFuDgskosten der Wagen, welche innerhalb weiter 
Grenzen schwanken, überdies durch den Grad der, der inneren 
Einrichtung; zugewandten Sorgfalt und gegebenen Vollständigkeit 
noch weiter beeinfluast werden. 

Die von J. M. Jones & Co. in West-Troy (New-York) 
erzeugten Wagen gehören zu jenen , welche schwer construirt 
sind und auch höher im Preise stehen. Um den Zugßwiderstaud 
zu verringern, sind Rollenlager angewandt. 

Sowohl bei den Wagen dieser Fabrik, als bei den ans 
anderen Werkstätten hervorgegangenen, sind die metallenen 
Beatandtheile der Ausrüfitung in der Riigel vernickelt. 

In den meisten Städten der Vereinigten Staaten sind die 
Wagen der StraBsenbahnen ohne Deichsel. Das Halten der 
Wagen muss iu solchem Falle durch den Führer mittelst der 
Bremsen bewirkt werden, und ist die den Pferden sehr nacfa- 
theilige Heranziehung zur Mithilfe beim Anhalten des Wagen» 
geradezu unmöglich gemacht. 

Der Gedanke, die lebendige Kraft des in Bewegung beänd- 
liehen Wagens zur InbewegungBetzung des aus der Ruhe wieder 
in Bewegung zu setzenden zu benützen, hat zu mannigfaltigen 
Vorschlägen Äulass gegeben. 

Auf der Ausstellung in Philadelphia war diesbezüglich der 
von A. H. Crozier in Carijle (Illinois) ersonnene Apparat, den 
er „Car Starter" nannte, zu sehen. 

Die Aufsammlung der lebendigen Kraft besorgt eine unter 
dem Wagen angehrachte Feder, welche, sobald man durch 
Bewegung eines Hebels ein auf der Achse siteendes Räderwerk 
einlöst, gespannt wird und als Bremse wirkt. Sobald der Wagen 
wieder in Bewegung gesetzt werden soll, löst man die Feder 
aus und bringt sie mit einem anderen Räderwerke in Ver- 
bindung, welches die Ausdehnung der Feder in eine drehende 
Bewegung der Achse umsetzt. Ein derartiger Apparat vermehrt 
das Wagengewieht um über 200 Kilogramm und die Kosten am 
circa 200 Dollars, 

Durch die von H. Crozier ausgeführte Anordnung wird 
ein beladener Wagen mittelst der in der Feder angesammelten 
Kraft allerdings mehrere Meter weit vovgeachoben ; doch dürfte 
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der Uebelstand oft eintrelen, daes die vorgespannteii Pferde, auf 
diese Nachhilfe bauend, nicht zur rechten Zeit mithelfend ein- 
greifen. Stüaee uud Verzögerungen, welche in Folge dessen vor- 
kommen, vermindern schliesBlich die ErspamisB an Kraftent- 
Wicklung durch die Pferde und könnten dieaelbe sogar ganz 
illusorisch machen. 

Der Ersatz der Pferde als bewegende Kraft auf Strassen- 
bahnen, dureh Maschinen, steht in den Vereinigten Staaten 
ebenso auf der Tagesordnung als in Europa; doch war dies- 
bezüglich in der Ausstellung selbst nichts geboten. In Philadelphia 
verkehrten hingegen während der Ausstellung bereits einige von 
Dampfmaschinen bewegte Strassenbahnwagen, welche in der 
Bald win'schen Locomotivfabrik in Piiiladelphia erzeugt waren. 
Diese Dampfwagen hatten die grösste Aehnlichkeit mit den nach 
Angaben des Herrn Belpaire in dem Arsenal von Mecheln 
(Belgien) unter der Leitung des Herrn Schaar gebauten Strassen- 
Dampf wagen. 

Auch in Brooklyn, New -Orleans und anderen StSdten 
Amerikas werden bereits die Pferde bei Strassenbahnen durch 
Maschinen ersetzt. Die angewandten Apparate sind unter ein- 
ander verschieden, die ökonomischen Resultate noch sehr diacutirt. 

In San Francisco (Califomien) war es namenllicli der 
Verkehr zwischen dem tief- und dem hochliegenden titadttheile, 
welcher den Ersatz der Pferde durch irgend welche mechanische 
Einrichtung dringend gebot. Die ungünstigen Neigungsverhäitoisse 
schlössen die Anwendung eines auf Adhäsion beruhenden Zuges 
aus; ebenso gestatteten die vielen Niveaukreuzungen der Strassen 
nicht die Anwendung jenes Systemes von Seilbahnen, welches, 
wie bereits erwähnt, in Pittsburg, Cincinnati und anderen Städten 
Amerikas bei solchen Verbindungsbahnen gute Dienste leistete. 

Ueber Anregung des Herrn A. S. Hallidie wurde von 
Herrn Eppelsheimer das Problem in einer sich seit der am 
2. August 1873 erfolgten Eröffnung der Bahnstrecke bewährenden 
Weise gelöst. Die geneigte Ebene hat eine Länge von 854 Meter, 
die Bahn ist jedoch über den Scheitelpunkt hinaus auf 152 Meter 
horizontal verlängert, so dass die Gtesammtlänge der zweigeleisigen, 
in der Clay-Strasae hergestellten Verbindungsbahn 1006 Meter 
beträgt- Sie kreuzt fünf frequente Strassen von 14 bis 31 Meter 
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Breite unter reclitem Winkel und erreit-ht mit Steigungen, welche 
das Maximum von 161 Miliimeter per Meter niclit überachreiien, 
den Scheitelpunkt, welcher 936 Meter über dem Ausgangspunkte, 
in der Keumy-Straaso liegt, bo dass die mittlere Steigung circa 
110 Millimeter beträgt. 

Ein endloses Stahldrahtseil von 24 Milliraeter Durchmesser, 
das per Cnrrentmeter circa 2'1 Kilogramm wiegt, ist durch eine 
Dampfinuachine in Bewegung- gesetzt. Es bewegt sicli das Seil 
mit einer Geschwindigkeit von ungefähr 1-75 Meter per Secunde, 
so dass die Fahrt dos im das Seil festgemachten Wagens, inclusive 
der Aufenthalte an den HalteBtellen, vom FiiHse der geneigten 
Ebene bis zum Scheitel in 11 Minuten zui-Uckgelegt wird. 

In der Mitte jedes der beiden, mit 1065 Meter Spurweite 
angelegten Geleise, und zwar unter dem Strassenpflastcr, ist ein 
Rohr geführt, in welchem das Seil von Rollen von circa 28 Centi- 
meter Durchmesser in Entfernungen von 10 bis 12 Meter unter- 
stützt wird. Sowohl am Fnsse als am Scheitel der schiefen 
Ebene, woselbst das Maschinenhaus sich befindet, geht das Seil 
über Rollen von 260 Meier Durchmesser. 

Die Befcstignng des Wagens an das in Bewegung befind- 
liche Seil erfolgt mittelst eines speciellen Karrena, welcher mit 
einer Klemmvorrichtung versehen ist. Eine, der ganzen Länge 
des Rohres entlang bestehende Spalte gestattet, dass diese Klemm- 
vorrichtung, welche in das Innere des Rohres reicht, das Seil 
wo Immer fassen oder loslassen kann und von demselben somit 
je nach Belieben fortbewegt wird. 

Sowohl der Karren als der Wagen sind mit Bremsen ver- 
sehen, welche auf die Räder wirken. Der Wagen hat überdies 
eine direct auf das Strassen pflaster wirkende, mit Holzhacken 
versehene Bremse, welche für den Fall der Loslösnug vom' 
Karren automatisch wirkt. 

Obwohl im Wagen nur 14 Sitze angebracht sind, wii"d 
derselbe oft von dreimal so viel Reisenden, welche dann theil- 
weise auf der Plattform und im Mittelgange stehen, benützt. 
Auch am Karren, auf welchem der Conducteur sich befindet, 
können 9 Reisende Platz finden, ao dasa ein Zug mitunter über 
50 Personen befördert. Bei dieser grössten Belastung 
aic fa die Bremsvorrichtungen als vollkommen genügend , 
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unmittelbaren Stillstand de8 Wagens auf den stärkst geneigten 
Strecken au bewirken. 

Das Gewicht dee herabgehenden Zuges wird zur Hebung 
des hinaufgehenden ausgenützt. — Am unteren und oberen Ende 
der schiefen Eheno befinden sich Drehscheiben, auf welchen 
sowohl der Karren als der Wagen gedreht werden können, um 
die Rückfahrt anzutreten. 

Die Herstellung und vollständige Ausrüstung der beschrie- 
benen Bahn kostete 100.000 Dollars. 

Eine von den bisher in Europa angewandten Städtebahnen 
verschiedene Anordnung zeigt die bereits erwähnte Elevated 
Kailroad in New-York. Diese vom südlichen Ende der Stadt 
ausgehende, in einer zum Hudsonstrome parallelen Richtung 
geführte Bahn hat gegenwärtig eine LSuge von circa 8 Kilo- 
meter. 

Die mit normaler Spurweite angelegte Bahn ist von einer 
Reihe einfacher eiserner Säulen getragen, welche am Rande des 
Trüttoirs stehen und auf nach beiden Seiten symmetrisch ange- 
brachten Cousulen zwei Reihen von Tragbalken stützen, auf 
denen die Schienenstränge der Elevated RaÜroad ruhen. 

Die Entfernung der Tragsäulen schwankt, je nach localen 
Verhältnissen, zwischen 9 Meter und 15 Meter. — Ursprünglich 
waren in die Träger hölzerne Longrinen eingelegt, auf welche 
die Schienen direct befestigt wurden. — Das rasche Zugrunde- 
gehen des in solcher Weise verwendeten Holzes, sowie die Um- 
ständlichkeit der Erneuerung dieser Longrinen führten zur Auf- 
lassung dieser Oberbauconatruetion, und gegenwärtig ist, nach- 
dem der Versuch, eiserne Querschwellen zu verwenden, wegen 
des Geräusches, das die Züge auf solchen hervorbringen, aufgelas- 
sen ward, bereits der grösste Theil der Elevated Railroad mit 
hölzernen Querschwellen versehen, welche in Abständen von 
0-50 Meter bis 0-60 Meter von Mitte zu Mitte liegen. Die Schie- 
nen sind aus Stahl und wiegen circa 18 Kilogramm per Current- 
meter. 

Um Entgleisungen vorzubeugen, sowie um für den Fall 
einer Entgleisung die Folgen derselben zu beschränken, sind 
der ganzen Länge nach, innerhalb der Schienen, hölzerne Sicher- 
heitspf Osten angebracht. 
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Dio Siiulen, auf welchea die Träger ruhen, sind von vier- 
eckigem , oder bei Verwendung des bekannten Phönixeiaens 
von rundem Querschnitte mit nach aussen vorstehenden sechs 
Rippen. Die Höhe der Säulen ist eine solche, dass die Fahrbahn 
etwas höber als die Sohle des ersten Stockwerkes der angren- 
zenden Häuser liegt ; schwan.kt somit zwischen 4 und 5 Meter, 

Gegenwärtig stehen die Säulen am äusseren Trottoirrande, 
doch wird die Frage erwogen, ob man bei weiterer Ausdehming 
dieser über dem Strassenniveau gefiihrten Bahn die Säulen nicht 
in die Achse der Strassen fabrbahn stellen solle. Die Erwägung, 
dass dadurch das Geräusch der Bahn für die Wohnungen, deren 
Fenster auf die Strasse flihren, noch weniger vernehmbar sein 
werde, als dies jetzt schon der Fall ist, sowie der Umstand, 
dass dadurch dem gewähnlichen Fuhrwerke keine wesentliche 
Störung erwachsen wird, da ja auch jetzt schon der in den zwei 
Richtungen erfolgende Verkehr sich zu beiden Seiten der 
Strassenacbse hält , dtirfte wohl zur Annahme dieser centralen 
Säulenstellung führen. 

Zwischen den beiden Endstationen, nämlich zwischen jener 
bei der „Battevy" und jener, welche nächst dem „Central -Park" 
bei der Einmündung der 59ten Strasse angelegt ist, sind 13 Halte- 
stellen eingeschaltet. Da die Bahn nur eingeleisig ist, hat man, 
um den gegenwärtigen Verkehr bewältigen zu können, in sieben 
Haltepunkten Weichestellen von je circa 130 Meter Länge an- 
gelegt. Das zweite, nämlich das Nebengeleise wurde nicht an 
das Hauptgeleise angereiht, sondern an der entgegengesetzten 
Strassenseite errichtet, so dass bei jeder Weichestelle die Strasse 
zweimal gekreuzt wird. Von dem Strassenniveau fuhren eiserne 
Treppen auf den Babnperron , auf welchem ausser der kleinen 
Hütte des Billetencassiers in der Regel auch eine überdeckte 
Bank für jene Reisenden, welche den Zug erwarten, sich befindet. 
Da die Züge in ZwischenrSum en von 15 Minuten verkehren, 
überdies aber meist jeder fahrordnungsmässige Zug in zwei 
Theilen verkehrt, welche sieb in Zeitdistanzen von 5 Minuten 
folgen, so ist der grösste Zwischenraum nur 10 Minuten. 

Die Züge verkehren von 6 Uhr Filih bis T'/j Uhr Abends. 
Nur an Sonntagen beginnt der Verkehr erst um 7^^ Uhr Morgens. Da 
der Verkehr des Morgens in der südlichen Richtung, nämlich von der 



59teD Strasse nach derBattery der üterwiegende ist, während er in 
den Nach mittagsstund eil in entgegengesetzter Kichtung, nämlich 
aus dem der Battery zunächet gelegenen Geschäft svicrtel nach 
dem Wohnungs viertel überwiegt, haben bis 12 Uhr Mittags die nach 
Süden verkehrenden, Nachmittags aber die nach Norden ver- 
kehrenden Züge bei den Kreuzungen den Vorrang. lo den 
frühen Morgenstunden verkehren die Züge minder häufig als bei 
Tag, so dass an einem Wochentage täglich 51 fahrordnungs- ■ 
massige Züge vorgesehen sind- 

Im Laufe des Sommers 1876 schwankte die Zahl der per 
Monat beförderten Reisenden zwischen 160.000 und 180.000, 
ohne dass bis dahin nouh ein Unfall vorgekommen wäre. 

Da die Fahrdauer von einem Ende der Bahn bis zum 
anderen nur 28 Minuten beträgt, ist trotadem, dasa per Person 
und Fahrt 10 Cents eingehoben werden, somit ebensoviel wie 
von den Omnibussen und doppelt soviel' als von den Pferde- 
strassenbahnen, dieses Verkehrsmittel, namentlich bei jenen Be- 
wohnern New-Yorks, welche in grösseren Entfernungen von der 
Battery wohnen, seiner Bequemlichkeit und Raschheit wegen in 
kurzer Zeit sehr beliebt geworden. 

Die Wagen welche auf der Elevated Railroad vorkehren, 
ruhen auf je zwei vierräderigen Truckgeetellen. Ursprünglich 
war jener Theil des langen Wagenkastens, welcher sich zwischen 
den Trucka befindet, gesenkt, so dass der Fusshoden des 
mittleren Wagentheiles nach jeder Seite durch drei Stufen mit 
dem über den Trueks befindlichen Fussboden der Wagen-Enden 
verbunden werden musste. Die Erfahrung hat gezeigt, dass diese 
zur Tieferlegung des Schwerpunktes angewandte Vorsicht über- 
flüssig sei, und man baut in letzterer Zeit keine derartigen, 
durch die- erwähnte Anordnung kostspieligen Wagen mehr. Die 
jetzt üblichen Wagen fassen 48 Reisende. 

Der Vergleich des Fassungsvermögens, des Gewichtes und 
der Kosten dieser Wagen mit jenen der gewöhnlichen amerika- 
nischen Eisenbahnwagen zeigt, daes die Wagen der Elevated 
Railroad ^lo ^^^ Reisenden fassen, welche in gewöhnlichen 
Wagen Sitze finden, hingegen nur Vio ^^^ Eigengewichtes 
haben und nur */^„ der Kosten jener Wagen erreichen. Diese 
Unterschiede erklären sieh durch die Möglichkeit, in Folge der 
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verschiedenen Betriebs Verhältnisse die Wagen minder wider- 
standsfähig zu bauen. Die Züge setzten sich nämlich nie aus 
mehr als drei Wagen zusammen, und die Fahrgeschwindigkeit 
übersteigt kaum 20 Kilometer per Stunde. Die zerstörenden Ein- 
flüsse auf diese Wagen sind daher bedeutend verringert und 
gestatten eine minder widerstandsfähige Bauart. Da überdies die 
Reisenden höchstens eine halbe Stunde in diesen Wagen ver- 
bleiben, durfte man sowohl den per Reisenden entfallenden Raum, 
als den dem Publicum gebotenen Comfort im Allgemeinen ver- 
ringern und somit auch in dieser Richtung Ersparnisse im Wagen- 
gewichte und in den Kosten erzielen. 

Die Locomotiven, welche man verwendet, sind vierräderige 
Tenderlocomotiven , deren Gewicht in ausgerüstetem Zustande 
zwischen 5 und 6 Tonnen schwankt. 

Die Herstellungskosten dieser 8 Kilometer langen Bahn 
erreichten inclusive der vollständigen Ausrüstung nicht ganz eine 
und eine halbe Million Dollars. 

Die Betriebsspesen erreichten, als die Bahn nur 6 Kilo- 
meter lang und, in Folge der ungenügenden Zahl der Weiche- 
stellen, die Zahl der in jeder Richtung verkehrenden Züge noch 
beschränkter war, 66 Procent der Netto-Einnahme. Seitdem die 
Bahn durch die Verlängerung bis zur 59ten Strasse 8 Kilometer 
lang wurde, und die vorerwähnten 7 Weichestellen es gestatten, 
alle Viertelstunden Züge abgehen zu lassen, hat die Zahl der 
Reisenden und somit die Netto-Einnahme sehr zugenommen, zu- 
gleich aber auch das percentuelle Verhältniss der Betriebs-Aus- 
gaben sich verringert. Man hat dasselbe bereits auf 50 Procent 
gebracht, und wenn die angestellten Studien nicht trügen, wird 
man es bis auf circa 40 Procent der Netto-Einnahme senken 
können. 

Eine andere als die in New- York ausgeführte Anordnung 
einer über dem Boden geführten Bahn war in der Ausstellung 
zu sehen. Es war die von Herrn Roy unter dem Namen Ele- 
vated Safety Railway über die ^Belraontschlucht" her- 
gestellte Probestrecke. 

Wieder war die Fahrbahn von nur einer Reihe Säulen 
getragen; dieselbe war jedoch nicht von zwei Schienensträngen, 
sondern von nur einem einzigen gebildet. Die Wagen sowohl 



als die Locomotive wiireu in ihrer Lätigenachae mit Rädern ver- 
sehen und hingen sattelartig auf diesem centralen Schienen- 
strange, Wenngleieh am RoUmateriale horizontale FrictionsroUen 
zu beiden >Seiteo des Schienenstranges angebrauht waren , um das 
Umkippen der nur in ihrer centralen Längenachse unterstützten 
Fahrzeuge zu verhindeni, so will uns dieses Bahnsystem doch 
nicht zur Führung des ihm vom Projectanten beigelegten Namens 
f, Sicherheitsbahn" berechtigt erscheinen. Trotz den erwähnten 
seitlichen FrictionsroUen war das Augenmerk des in dem Ver- 
suchswagen anwesenden Conducteurs — und wir mUssen es zu- 
geben , mit Recht — stets darauf gerichtet, die Reisenden thun- 
lichst symmetrisch zu beiden Seiten der unterstützten Achse zu 
vertheilen. Die Sitze waren im Wagen so angebracht, dass die 
Reisenden zu beiden Seiten der Wagenachse sich mit dem Rücken 
zugekehrt sassen. 

Die eigenthümUche Anordnung dieser, einige hundert Meter 
langen Eisenbahn zog viele Neugierige heran, und da per Person . 
3 Cents eingehoben wurden, dürfte sieh der Versuch wohl als 
rentabel erwiesen haben. 

Wir sind jedoch weit entfernt, aus diesem finanziellen Erfolge 
sowie daraus, dass während des Versuches kein Unfell vorkam, 
einen Schluss ziehen zu wollen, welcher zur Nachahmung filr 
Städtehahnen aneifern könnte- 

Die Beförderung mittelst ähnlich aufgehängter Fuhrwerke 
auf einem einzigen, von Säulen unterstützten Schienenstranges 
oder an einem gespannten Seile ist -übrigens, wenigstens für Güter- 
Transporte nicht neu. Insbesondere für Förderung von Holz und 
Kohle wurden ähnliche Anordnungen bereits wiederholt ange- 
wendet. 
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